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> ` Letzte Landung auf dem Meeresboden. 
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Arado Ar 196 


LESERREISE 
ZUR GROSSEN 


BLUE ANGELS 


Homecoming Airshow 


in Pensacola/Florida, kombiniert mit den 
schönsten Luftfahrtmuseen der Welt! 


Begleiten Sie uns auf diese ganz 
besondere Reise und die berühm- 
te Airshow der Blue Angels auf 
dem legendären Marine Luftwaf- 
fenstützpunkt Pensacola. An zwei 
ganzen Tagen erleben Sie fliegeri- 
sche Perfektion vom Feinsten. Ne- 
ben dem Abschlußprogramm der 
Blue Angels werden viele weitere 
Airshow-Teams und Piloten aus 
den USA erwartet. Von den don- 
nernden Jetstaffeln über atembe- 
raubenden Kunstflug bis hin zum 
düsenbetriebenen JET-TRUCK wird 
die Luft zum brennen gebracht 
werden. Als weiteren Höhepunkt 
der Airshow wird eine noch nie ge- 
sehene Nacht-Airshow geboten - 
mit großem Feuerwerk und der 
längsten Wall of Fire der Welt! 
All das verfolgen Sie entspannt 
von Ihren Tribünenplätzen aus. 


Weitere Höhepunkte der Leserreise 
sind die schönsten Luftfahrtmuseen 
während unserer Stationen in den 
USA: 


1. Station Dayton, Ohio - das Na- 
tional US Air Force Museum ist 
älteste und bedeutendste Militär- 
Luftfahrtmuseum der Welt. Hier 
sehen Sie eine einmalige An- 
sammlung an echten Raritäten. 
Über 300 hervorragend erhaltene 
Flugzeuge, Hubschrauber und Ra- 
keten befinden sich in der Aus- 
stellung. 
Station Pensacola, Florida - das 
National Naval Aviation Museum 
ist wohl das interessanteste Luft- 
und Raumfahrtmuseum der Welt. 
Über 170 seltene und unglaub- 
lich gut erhaltene Fluggeräte 
sind zu bestaunen. 
3.Station Washington D.C. - das 
Steven Udvar Hazy Center verfügt 
über die berühmtesten Originale 
der Welt - darunter u. a. die ech- 
te Spirit of St. Louis, Enola Gay 
und seltene deutsche Flugzeug bis 
hin zum Spaceshuttle Enterprise. 


N 


Unsere sehr guten Hotels, direkt in 
den Veranstaltungsorten, z. b. un- 
ser 4-Sterne Hilton Beach Hotel di- 
rekt am Strand von Pensacola, sor- 
gen während Ihrer Freizeit für 
Entspannung und Erholung. 


Ki 2 Tage BLUE ANGELS Homecoming Airshow 
1 Nacht-Airshow mit großem Feuerwerk und Wall of Fire 
National Naval Aviation Museum Pensacola 

Y National US Air Force Museum Dayton 
Steven Udvar Hazy Center Washington D.C. 

UNSER BESONDERER SERVICE FÜR UNSERE LESER: 


Deutschsprachige Reiseleitung und Rundumbetreuung 
M Abflüge ab/bis ganz Deutschland inklusive 


Beste Hotels inklusive Frühstück 
W Alle Transfers exklusiv organisiert 
W Alle Eintrittskarten inklusive 


Aır VENTURES REISEN 


International Airshow & Aviation Event Tour Productions 


Reisepreis ab Euro 2.199 pro Person im Doppelzimmer! 


(Einzelzimmerzuschlag: Euro 400) 


Nähere Informationen erhalten Sie direkt bei: 
AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Beratungszeiten von Mo. bis Fr. von 14 bis 18 Uhr 


Telefon (0831) 960 42 88 
Telefax (0831) 960 42 89 
www.airventures-reisen.de 


Ägypten 1945: Extreme Hitze, kalte Win- 
ter, Unterernährung und Skorbut — wer 
glaubt, dass die deutschen Kriegsgefan- 
genen im Bereich des Sueskanals auf- 
grund der klimatischen Verhältnisse ein 
weniger schlimmes Los gezogen haben als 
ihre Kameraden in Russland, der irrt. 
Doch die widrigen Umstände und strenge 
Kontrollen der Briten haben einen Offizier 
der deutschen Kriegsmarine nicht davon 
abgehalten, ein besonderes Erinnerungs- 
stück durch die Jahre der Gefangenschaft 
zu schmuggeln. Seiner Raffinesse ist es zu 
verdanken, dass — versteckt in einer Ra- 
sierseife- ein Film mit sensationellen Auf- 
nahmen erhalten geblieben ist, Die Bilder 
sind ein einmaliges Dokument, die mit 
dazu beigetragen haben, das Rätsel eines 
Unterwasserwracks zu lüften. Und wo’s 


Gartzen erforscht: das Wrack der Ar 196 


Von Fischern gerupft, von Tauchern gefleddert, von Lino von 


Foto Manolis Bardanis 


um Unterwasserwracks geht, ist ein 
FLUGZEUG CLASSIC-Mitarbeiter Sauer- 
stoffflasche bei Fuß. Er entlockt den zer- 
fallenden Schrotthaufen ihre Geheimnis- 
se, bevor sie in nicht allzu ferner Zeit 
endgültig spurlos verschwunden sind. Ab 
Seite 24 erzählt uns Lino von Gartzen die 
abenteuerliche Geschichte einer Arado 
Ar 196, die in der Ägäis auf dem Meeres- 
grund liegt. 

Blicken wir noch weiter zurück: Vor 70 
Jahren, am 10. Juli 1940, kam es zu einem 
denkwürdigen Luftgefecht zwischen der 
Luftwaffe und der RAF. Der Tag wird ge- 
meinhin als Beginn der »Luftschlacht um 
England« bezeichnet (die in den 1960er- 
Jahren in einem Monumentalwerk cineas- 
tisch verarbeitet wurde, einen fliegenden 
Statisten stellen wir Ihnen auf den Seiten 
22/23 vor). Peter Cronauer 
und François Prins beschrei- 
ben ab Seite 42 den Auftakt 
zur »Battle of Britain«, mit 
der wir uns in drei weiteren 
Folgen beschäftigen werden. 

Schon nicht mehr in der 
ersten Linie kämpfte damals 
die Boulton Paul Defiant. 
Warum, erklärt Ihnen Wolf- 
gang Mühlbauer ab Seite 54 
- und auch, weshalb der 
aviatische Hybride seine 
Entstehung einem takti- 
schen Fauxpas der RAF zu 
verdanken hat. 

Eine langjährige Einsatz- 
karriere hatte hingegen ein 
anderes Flugzeug noch vor 
sich, von dem im Frühjahr 


cn 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Gerade dem Entwicklungsstadium ent- 


schlüpft: die frühe Version B-17B foto USAF 
1940 die erste Bestellung ausgeliefert 
worden war: die Boeing B-17B. Quantita- 
tiv spielte die strategische Bomberflotte 
der USA zu dieser Zeit noch keine Rolle, 
doch wie sah es qualitativ aus? Wolfgang 
Mühlbauer beschreibt ab Seite 50 die 
stehungsgeschichte der »Fliegenden Fes- 
tung«. 

Sollten Sie im Kinoprogramm über den 
Fliegerfilm »Amelia« gestolpert sein, so 
sehen Sie doch mal auf Seite 68 nach. Dort ` 
verrätStefan Bartmann, ob die Verfilmung 
des Lebens der amerikanischen Fliegerle- 
gende Amelia Earhart einen Kinobesuch 
wert ist. 


Spannende Unterhaltung mit FLUG- 
ZEUG CLASSIC wünscht Ihnen 
D 

Ihr Markus Wunderlich 


Die Umfrage auf www.flugzeug-classic.de - Sie haben abgestimmt: 
»Luftschlacht um England«: Für mich ... 


— eine Neuverfilmung wert: gründlich recherchiert, spannende 
Handlung und bloß nicht klinisch kalt am Rechner visualisiert. 


+. nachvollziehbar, dass die »Battle of Britain« für die 
Engländer bis heute so identitätsstiftend ist. 
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— immer noch eines der dramatischsten 


Ereignisse der Luftkriegsgeschichte. 


u o: 
` ME 


Besuchen Sie unsere Website und machen Sie bei der aktuellen Umfrage mit! 


sche 


FLUGZEUG CLASSI 


“= 
22 Filmstar: Bei der »Luftschlacht um England« trug diese 
H.A. 1112, ein Bf-109-Lizenzbau, exakt dieselbe Lackierung 


> TITELGESCHICHTE 
North American B-25 


Genosse Mitchell ...................... 


Glasnost war gestern: Wer im heutigen US- 
amerikanischen Airshow-Zirkus punkten will, 
muss auffallen. Am besten mit der »Red Star«, 
eine B-25 in exotischer Sowjet-Lackierung, 
genau so wie etliche »Mitchell« Anfang der 
1940er-Jahre an der Ostfront im Einsatz waren. 


KLASSIKER 


H.A. 1112 M-1-L Buchón 
Ein Filmstar 


trägt wieder Kostüm................ 


Eine frisch restaurierte H.A. 1112 Buchön fliegt 
jetzt in derselben Lackierung, die sie schon zu 
den Dreharbeiten der »Luftschlacht um Eng- 
land« trug. 


» KLASSIKER 
Arado Ar 196 
Letzte Landung 


auf dem Meeresgrundd ............. 


Ein Flugzeug-Wrack und seine Geschichte: 
Unterwasserforscher Lino von Gartzen hat das 
Schicksal der Crew einer in der Ägäis 
gesunkenen Ar 196 rekonstruiert. 


4 Ihre Mission war der Begleitschutz von Schiffskonvois und 
die Seeaufklärung im Mittelmeerraum, doch eine Arado 
Ar 196 A-3 sollte nicht mehr auftauchen ... 


TYPENGESCHICHTE 
Fokker E.V/D.VIII 
Zurück zum Eindecker.................. 32 


Das »fliegende Rasiermesser«: Die Schwachstel- 
le des Kampfeinsitzers E.V waren zunächst die 
Flächen, doch dann besserte Fokker nach ... 


COCKPITS IM DETAIL 
Fieseler Fi 156 »Storch« 


Fliegender 
Feldherrenhügel...38 


Der »Storch«: Bleibt fast in der Luft 
stehen und ist aufgrund seiner ver- 
blüffend kurzen Start- und Landes- 

trecke legendär. 


> SERIE 


Der Luftkrieg 1939-1945 
Luftschlacht um England ............. 42 


Großbritannien auf verlorenem Posten? Die Hin- 
tergründe zur »Battle of Britain« im Detail. 


KLASSIKER 
Boeing Model 299 
Die ersten fliegenden Festungen ..50 


Vier Motoren, große Reichweite und viel Nutz- 
last: das waren die Vorgänger der Boeing B-17. 


50 Große Klasse: Boeing Model 294, Vorläufer der B-17 


» KLASSIKER 
Boulton Paul Defiant 
Starke Bewaffnung, 
falsches Konzept... 54 


Bedingt tageslichttauglich: Gegen feindliche Jä- 
ger sah die Defiant anfangs alt aus, deshalb 
folgten bald darauf Missionen als Nachtjäger. 


FILM 
Auferstehung im Kino 


Amelia Earhart fliegt wieder RR 68 


Am 17. Juni startet der 40- 
Millionen-Streifen »Amelia« in 
Deutschland. Stefan Bartmann 
nahm den Film in die Mangel und 
verrät, ob sich der Gang ins Kino 
wirklich lohnt. 


IHRE SEITEN 
Album 


Fotoalbum eines Nachtjägers......76 


Die Flugausbildung des Nachtjägers 
Hans Gerd Neuhaus geht weiter. In 
Teil 2 steht die C-Schule an: Flie- 

gen auf mehrmotorigen Maschinen 
und Blindflugtraining - spannende 
Foto-Einblicke in den Fliegeralltag. 


Tann 


flugzeugclassic.de 07/2010 


4 Stürmische Zeiten: Die »Battle of Britain« verlangte von 
den Piloten der Bf 109 (oben) und Hurricane vollen Einsatz d 


FLUGZEUGTYPEN IN DIESER AUSGABE 

Arado Ar 196 A-3 .24 | Hawker Siddeley Nimrod...11 
Bell P-39 Airacobra .10 | Heinkel He 59... 
Boeing Model 294/299.....50 Heinkel He 70... 


Boulton Paul Defiant Heinkel He 111. 

Dornier Do 17. Heinkel HD 35.. 

Douglas C-54Q Junkers Ju 52/3m 
Focke-Wulf Fw 190 A-8 Messerschmitt Bf 110...43, 80 


Messerschmitt Bf 109 . 
2 | North American B-25 


Fokker E.V/D.VIII 
H.A. 1112 M-1-L Buch 
Hawker Hurricane .... 


«8, 49 


Supermarine Spitfire... 


RUBRIKEN 


Museumstipp/Termine........ 
Eege 
Leserbriefe 
Vorschau ei 
Backoround okes seea 82 
UE ER 


TITELBILD 

B-25: Frank B. Mormillo 
Zeichnung »Luftkriege: 
Keith Woodcock 

Defiant: via Chapman 
Zeichnung Defiant, Ar 196: 
Herbert Ringlstetter 

Ar 196; Manolis Bardanis 


> Titelthema 


FOCKE-WULF FW 190 


A-8 vor Herdla geborgen 


Am 24. April wurde eine Fw 190A-8 
vor der Insel Herdla nahe Bergen 
aus einer Tiefe von 100 Metern ge- 
borgen. Das Wrack war bereits vor 
einiger Zeit von einem Schiff der 
Königlich Norwegischen Marine 
entdeckt worden. Leitwerk und 
BMW-Motor wurden separat gebor- 
gen, nachdem sich diese bereits 
von der Zelle gelöst hatten. Noch 


nicht geborgen wurde der Propel- 
ler, den man in einiger Entfernung 
vom Wrack lokalisiert hat. 

Die vermutlich gegen Ende des 
Krieges verloren gegangene Ma- 
schine gehörte zum JG 5 »Eis- 
meer«. Einzelheiten wie Werknum- 
mer, Zeitpunkt des Absturzes und 
Name des Piloten sind bisher nicht 
bekannt. Das Wrack ist sehr stark 


Das Wrack ist aufgrund der starken Zersetzung in einem schlechten 
Zustand, der Motor hatte sich bereits gelöst 


korrodiert und soll daher als Er- 
satzteilquelle für die zurzeit in 
Bodø restaurierte Fw 190 »Schwar- 
ze 3« dienen. 

Dank der fachkundigen Hilfe 
durch Maike Bruhns und Helmuth 
Barth vom Hamburger Verein 
Freunde der Denkmalpflege e.V. 
konnte das im Besitz des Museums 
Herdla befindliche Gemälde (siehe 


Fotos via Chapman 


FLUGZEUG CLASSIC 2/10, Seite 55, 
und 4/10, Seite 83) inzwischen als 
Arbeit des bekannten Hamburger 
Malers Ernst Witt (1. November 
1901-10. April 1977) identifiziert 
werden. Witt war während der 
Kriegsjahre als Kriegsberichterstat- 
ter in Nörwegen, Griechenland und 
Ostpreußen eingesetzt. 

Richard Chapman 


Trotz der fortgeschrittenen Korrosion des Wracks ist der am Boden 
des hinteren Rumpfteils montierte Mutterkompass noch relativ intakt 


DOUGLAS C-54Q 


Skymaster zu verkaufen 


In North Weald in Essex stehen 
zwei viermotörige Douglas-A 

liner zum Verkauf, Die beiden 
Flugzeuge wurden2002 von Aces 
High für einen Film über die Ber- 
liner Lüftbrücke erworben, der je 


HEINKEL HD 35 


doch nie realisiert wurde. Die Dou- 
glas C-540, N44914, (USAAF Ser.Nr. 
44-42914) ist die seltenere der bei- 
den, Bei der anderen handelt es sich 
um die DA, N31356, die sich in 
gutem Zustand befinden soll. Eine 


Zeit lang wurden. bei den beiden 
Flugzeugen regelmäßig die Motoren 
angelassen, doch In den vergange- 
nen beiden Jahren waren sie nicht 
mehr zu hören. Es dürfte nicht sehr 
viel Arbeit erfordern, die beiden Ma- 


schinen wieder in flugfähigen Zu- 
stand zu bringen, doch bisher hat 
es noch keine ernsthaften Ange- 
bote gegeben. Schlimmstenfalls 
müssten beide Maschinen ver 
schrottet werden. 


François Prin: 


Alteste Heinkel zur Ausstellung bereit 


Eines der Flugzeuge, das am 12. 
Juni 2010 zur Eröffnung des 
schwedischen Flygvapenmuseums 
(Luftwaffenmuseum) ausgestellt 
wird, ist die einzige noch existieren- 
de Heinkel HD 35, bei der es sich 
gleichzeitig auch um das älteste 
noch vorhandene Heinkel-Flugzeug 
handelt. Die HD 35, die ursprünglich 
zur Erprobung als Schulflugzeug für 
die Grundschulung im August 1925 
an die schwedischen Heeresflieger 
geliefert wurde, erhielt später die 
Bezeichnung Sk 5, Nr. 66. Es folgten 
jedoch keine weiteren Bestellungen, 
und am 14. Juni 1929 wurde die ein- 
zige Sk 5 an einen zivilen Nutzer 
verkauft und als SE-SAM zugelassen. 
Die Maschine war zwar als Zweisitzer 
ausgelegt, doch der vordere Sitz war 
meistens abgedeckt. 

1940 verschwand die SE-SAM in 
einer Scheune, wo sie 1964 von Len- 
nard Svedfeldt wieder entdeckt wur- 
de, der eine Grundrestaurierung der 
Maschine vornahm und sie in seinem 
Luftfahrtmuseum in Ugglarp aus- 
stellte. Ende der 1980er-Jahre er- 
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Das älteste 
noch existie- 
rende Heinkel- 
Flugzeug: 
Heinkel HD 35 
(SK 5) 


Foto Jan Forsgren 


warb das Flygvapenmuseum die SE- 
SAM im Tausch gegen eine CASA 
352L (in Spanien gebaute Ju 52/ 
3m), und die Arlanda Group initier- 
te eine Komplettrestaurierung in 
Tullinge. Dabei konnte ein Teil der 


Holzkonstruktion 
beibehalten werden; die Motorver- 
kleidung musste jedoch von Grund 
auf neu angefertigt werden. Anfang 
2010 waren die Arbeiten an der 
Heinkel abgeschlossen, und die Ma- 


ursprünglichen 


schine wurde formell dem Flygva- 
penmuseum übergeben. Sie wird in 
ihrem Originalfarbschema mit drei 
schwarz umrandeten weißen Kronen 
und der Ser.Nr. 66 ausgestellt. 

Jan Forsgren 


Foto François Prins 


TEILEBÖRSE SPEYER 


Schicksalhafte Begegnung und ein Wasserwrack 


Zwei historische Besonderheiten 
verliehen der Flugzeug-Veteranen- 
Teilebörse am 10. April eine emotio- 
nale Note. Auf der Bühne reichten 
sich zwei ehemalige Jagdflieger die 
Hände, die sich auf den Tag, ja, auf 
die Stunde genau vor 65 Jahren 
über Oranienburg in der Luft erst- 
mals begegnet waren. Der eine saß 
in einer Messerschmitt Me 262 A 
der Luftwaffe und der andere in ei- 
ner North American P-51 D Mus- 
tang der USAAF. Oberleutnant Wal- 
ter Schuck, Staffelkapitän von der 
3./JG 7, hatte am 10. April 1945 
kurz nach halb drei Uhr nachmit- 
tags innerhalb weniger Minuten mit 
seiner Me 262 A vier Boeing 
B 17 vom Himmel geholt. Kurz da- 
rauf erwischte ihn die P-51 von 1st 
Lieutenant Joseph Anthony Peter- 
burs der 55. Fighter Squadron. Nach 
Treffern im linken Triebwerk konnte 
Schuck in die Wolken entkommen. 
60 Jahre später trafen sich die bei- 
den erstmals persönlich und freun- 
deten sich an. Während Schuck und 
Peterburs den Tag in der Halle ver- 


Zwei gute 
Freunde, die 
ein ähnliches 
Schicksal 
verbindet: 
Joseph Peter- 
burs, der für 
das Treffen 
extra aus den 
USA angereist 
war (links), 
und Walter 
Schuck 

Foto Seelinger 


Das Wrack der Spitfire MK IX HFe, RK912, vor der Halle in Speyer 


brachten, stand draußen ein Wrack 
einer Spitfire MK IX HFe, deren Pi- 
lot nicht das gleiche Glück hatte. 
Am 6. Juni 1945 war der Schotte 
F/O John Angus McLeod von der 93. 
Squadron, stationiert in Klagenfurt, 
mit der Spit-fire RK912 auf einem 
Übungsflug unterwegs. Es war sein 
erster Flug auf diesem Flugzeugtyp. 
Beim Tiefflug stürzte er in den Os- 


BAND 5 JETZT AM KIOSK 


Das neue FLUGZEUG CLASSIC Special ist da! 


Alle drei Teile über die Junkers Ju 
88 aus der Reihe »Typengeschich- 
te«, ergänzt mit neuen Fotos und 
Zeichnungen, das ist nur ein 
Glanzpunkt im neuen FLUGZEUG 
CLASSIC Special 5. Unter dem Ti- 
tel »Bomber - Aufklärer - Transpor- 


ter« haben wir in dem Heft den 
legendären Fieseler Storch über- 
arbeitet und auch die anderen Ty- 
pen mit zusätzlichen Zeichnungen 
versehen. Ebenso im Band 5: Ar 232, 
DFS 230, Do 16/24; Fw 200 Con- 
dor, Ju 52, Me 321/323. Das Heft 


siacher See und starb. Im Juni 1993 
wurde das Wrack von dem deut- 
schen Flugzeugenthusiasten Andre 
Winter geborgen. Das Wrack ist ein 
eindrucksvolles historisches Doku- 
ment und zudem selten, denn von 
dieser Version, einem Jäger für gro- 
Be Höhen, sind um 1943 nur ganze 
125 Stück gebaut worden. Es soll 
auch als Vorlage für ein flugfähiges 


Zum Vergleich: So sieht eine komplette Spitfire MK IX aus, hier die 


MH434 auf der Hahnweide 


ist für 9,90 Euro am Kiosk erhält- 
lich oder kann auf www.flugzeug- 
classic.de bequem bestellt wer- 
den. Band 6 der Reihe »Deutsche 
Militärflugzeuge 1933-1945« wird 
im Herbst erscheinen: Alle deut- 
schen Nachtjäger auf einen Blick! 


Foto P, W. Cohausz 


Wiederaufbauprojekt dienen, denn 
noch auf der Börse hat sich ein 
deutscher Käufer für die Spitfire ge- 
funden. Nun sucht Andre Winter 
neue Bergungsmöglichkeiten von 
Flugzeugwracks. Langfristig wäre 
auch der Aufbau einer Ju 87 inte- 
ressant, wofür natürlich noch Teile 
gesucht werden, ebenso für die 
Spitfire MK IX. 


Peter W. Cohausz 


Foto Helmut Schmidt 
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Herrn Michael Thellmann,86895 Landsberg 


Die Bell Airacobra des CJFM, brillant restauriert als A53-12 der 24 Squadron RAAF. Die Maschine, die sie darstellt, war zur Verteidigung 
Sydneys eingesetzt, als die Stadt 1942 durch japanische U-Boote gefährdet war Fotos (2) Bob Jarrett 


BELL P-39 AIRACOBRA 


Rollout der P-39 


Eine Woche vor der am 21. März be- 
ginnenden alljährlichen Airshow 
konnte das Classic Jets Fighter Mu- 
seum (EM) den Rollout seiner 
Airacobra für die Öffentlichkeit 
durchführen. Die Airacobra ist in 
den Farben und Markierungen der 
24 Squadron RAAF gehalten und re- 
präsentiert die Airacobra A53-12, 
die zur Verteidigung Sydneys nach 
den japanischen U-Boot-Angriffen 
1942 eingesetzt war. Noch fehlen 
einige Schablonen-Beschriftun- 
gen. Das Flugzeug selbst besteht 
aus Wrackteilen; sie stammen von 
der Firma Precision Aerospace und 
wurden über Tauschgeschäfte er- 
worben. Das Cockpit enthält alle 


Diesen Sommer geht ein lang ge- 
hegter Wunsch des Aviodrome in 
Erfüllung: Mit der Landung der Fok- 
ker F100 PH-OFA auf dem Flugha- 


10 


Originalinstrumente, Bob Jarrett 
hatte bereits 1982 damit begon- 
nen, P-39-Teile zusammenzubet- 
teln. 

Als sich die Arbeiten an der P- 
39 ihrem Ende zuneigten, begann 
das Team bei CJFM, sich mit dem in 
Vanuatu geborgenen Wrack der 
Corsair, Bau-Nr. 02270, zu befas- 
sen. Zurzeit sind die Außenflügel 
in Arbeit, hier müssen zwei Haupt- 
holme neu hergestellt werden. Das 
CIFM verfügt bereits über eine be- 
achtliche Sammlung von im pazifi- 
schen Raum eingesetzten US-Jagd- 
flugzeugen. Die F4U sollte die MM 
bereits ausgestellten P-38 und Die geöffneten Cockpit-Türen erlauben einen ausgezeichneten 
P-39 ergänzen. BobJarrett Blick ins Cockpit der Airacobra. Alle Instrumente sind Originale 


| FOKKER F100 


Fokker- ‚Sammlung erweitert 


‚fen Lelystad wird ein weiteres Pro- ihre Fokker.F100-Flotte ausmus- ` Sommer geht nach Lelystad = er 
dukt des berühmten niederländi- tert, hat ihre älteste F100, die PH- wird das größte Strahlflugzeug 
schen Konstrukteurs die große Fok- OFA, für den Themenpark reser- sein, das je auf diesem Platz ge- 
ker-Flotte ergänzen. Die KLM, die viert. Der letzte Flug des Jets im landet sein wird! Roger Soupart 


Die Hawker Siddeley Nimrod MR2, XV247, beim Start zu einem Übungseinsatz von RAF Kinloss 


HAWKER SIDDELEY NIMROD MR2 


Abschied einer Legende 


Nach gut 40 Jahren treuer Dienste 
wurde die Hawker Siddeley (heute 
BAE Systems) Nimrod MR2 bei der 
Royal Air Force ausgemustert. Die 
am 1. Oktober 1969 in Dienst ge- 
stellte Nimrod war überwiegend zur 
Seeaufklärung eingesetzt. Während 
des Kalten Krieges beschattete die 
Nimrod Manöver der russischen 
Seestreitkräfte und warf außerdem 
ein Auge auf die berüchtigten rus- 
sischen »Fangschiffe«, die über 
mehr Antennen als Netze verfüg- 
ten. Neben der R3 wurden noch 
zwei weitere Nimrod zum Einsatz 
als elektronische Seeaufklärer um- 
gerüstet, die 2010 ebenfalls er- 
setzt werden sollen. Die Nimrod, 
die auf der robusten und bewährten 
De Havilland Comet basiert, war seit 
ihrer Einführung ständig im Einsatz, 


vom Falklandkrieg über zwei Golf- 
kriege bis zum aktuellen Krieg in 
Afghanistan. Die hohe Einsatzfre- 
quenz in diesem derzeit ausgespro- 
chen ungünstigen Umfeld hat dabei 
die Außerdienststellung beschleu- 
nigt. Die neue und leistungsfähige- 
re Version der Nimrod, die MRA4, 
steht im Juli für die Staffelausbil- 
dung bereit. Einige der älteren Ma- 
schinen sollen in Großbritannien 
konserviert werden. Eine davon, die 
Nimrod MR2, XV250, kommt ins 
Yorkshire Air Museum nach Elving- 
ton. Es ist vorgesehen, die XV250 
als ständige Erinnerung an die 14 
britischen Luftwaffenangehörigen 
zu erhalten, die beim Absturz der 
Nimrod XV230 am 2. September 
2006 in Kandahar, Afghanistan, 


ums Leben kamen. Frangois Prins 


Die Nimrod MR2, XV250, die im April ins Yorkshire Air Museum 
nach Elvington kam 


Alugzeugclassic.de 07/2010 


Fotos (2) François Prins 


JAHRESTAG & PERSONALIEN 


(Kastendrachen für 
|tollkühne Männer 


} 
| 
} 
} 
{Vor 100 Jahren, genauer am 30. } 
fJuti 1910, startete in Südeng- D 
f land- ein kleiner Doppeldecker | 
{zum Erstflug. Äußerlich glich } 
(diese Bristol Biplane genannte } 
{ Konstruktion ziemlich genau-ei- } 
{nem Flugzeugtyp der Gebrüder Boxkite in England — | 
Et = damals die absoluten Fotos (2) DEHLA ` 
Trendsetter _im „europäischen H 
Flugzeugbau. Damit war die erst ) 
vor einigen Monaten in Filton bei } 
{Bristol gegründete British Colo- } 
Pial Aeroplane Company- (B&C) | 
EE attein. Beispielsweise tat 
auch Ernst Heinkel.ein Jahr spä- e } 
ter seine ersten Lüftsprünge mit ... opd In Australien. } 
einer ‘kopierten. Fàrman, brach | 
{sich damit aber.postwendend alle Küachen und eisehülerte sein} 
f Sehitn,-Bagegenchatten etwa Walter Huth und seige Albatros. W Ey 
| ke mehr Glück mit Farmans Gründkonzept, deis deutsche Militärt A 
rigens auch? Und für B&C war das etwas-ahgeänderte französische 
{oraal ebentatlsder Schlüssel zum Erfolg, den schon bald wur- } 
de das Hlugzeug.mit dem Spitznamen Baxkite.(Kastendrachen) ein} 
Linternationaler Verkaufserfolg. 76 Stück steltte'man in.der- Folge- | 
zeit hér und brachte sie über das halbe-Empire verteilt an. den } 
{Mann - bis hin ins-ferne Australien, Schon am 27. September 1910 
hob B&C zeng erste Flugschule aus der-Taufe, zwei Jahre:später 
ger mit Frank-Barowell der lange Zeit wichtigste Konstrukteur | 
` zum Unternehmen. Man expandierte zielstrebig weiter und war zu 
| Beginn’ des Ersten Weltkriegs einer der größten Flugzeugbauer | 
{ Großbritanniens geworden. Der vorerst größte Erfolg gelang 1916 
{mit der F2b, dem-Urvater der späteren »Turret Fighter« (siehe 
IS, 54)..Ab 1920 firmierte Englands ältester industrieller Flugzeug- 1 
{hersteller schließlich als Bristol Aeroplane Company. Seinen welt- } 
| weit-wohl populärsten Auftritt hatte der Boxkite aber erst weite- 
{re 45 Jahre später, noch dazu als Amerikaner verkleidet: nämlich 
{als »Phoenix“Flyer« in der legendären Komödie »Die tollkühnen 


{ Männer in ihren fliegenden Kisten«. Wolfgang Mühlbauer } 
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MESSERSCHMITT-BÖLKOW-BLOHM BO-105 
Helis für Technische 
Schule der Lufthansa 


Die weniger bekannte Technische 
Schule der Lufthansa (LTS) in 
Hoofddorp in den Niederlanden hat 
zwei ehemalige Bo-105M-Hub- 
schrauber der Heeresflieger erhal- 
ten. Obwohl die Hubschrauber ihre 
deutschen Hoheitsabzeichen und 
ihren Tarnanstrich behalten haben, 
wurden ihre Kennzeichen 80+77 
(Bau-Nr. 5077) und 80+56 (Bau- 
Nr. 5056) übermalt. Die Bo-105M, 


80+77, gehörte früher zur Heeres- 
fliegerstaffel 301 (Divisionsstaffel) 
in Mendig, die 80+56 zum Heeres- 
fliegerregiment 6 »Hungriger Wolf« 
in der Nähe von Itzehoe. 

Die LTS, die Techniker im Auf- 
trag der Königlich Niederländi- 
schen Luftwaffe ausbildet, befin- 
det sich im Regionaal Opleidings 
Centrum auf dem Flughafen Ams- 


terdam (ROCVAA). Roger Soupart 


NEUBAU DER LUSCOMBE 8 


Renaissance eines Klassikers 


Abgestrebter Hochdecker, Spornrad, 
7-Zylinder-Sternmotor, auf Hoch- 
glanz poliertes Aluminium: die klas- 
sischen Linien eines US-Leichtflug- 
zeugs stachen aus dem Reigen 
ultramoderner Flugzeugtechnik in 
der Halle B3 der diesjährigen AERO 
in Friedrichshafen heraus. Dabei war 
die 1937 in New Jersey erstmals ge- 
flogene Luscombe Model 8 damals 
selbst voller Innovationen: Als mit 
Stoff bespannte Stahlrohrrümpfe 
und Holzrippen à la Piper den Markt 
beherrschten, war die Ganzmetall- 
bauweise der Luscombe revolutio- 
när. Motorisiert mit Boxermotoren 
von Continental und Lycoming zwi- 
schen 50 und 100 PS wurden mit 
Unterbrechungen bis in die 1960er- 
Jahre fast 6000 Exemplare der Mo- 
del 8 gebaut, zuletzt unter dem 
Namen Silvaire in Colorado. 


PANAVIA TORNADO 


Nun haben Enthusiasten aus 
Kalifornien (Luscombe Silvaire Air- 
craft Company) die Rechte und 
Werkzeuge erworben und die Ma- 
schine als Light Sport Aircraft auf 
den Markt geworfen. Angetrieben 
wahlweise von einem Continental 
0-200 oder Rotax 912 ULS wird der 
Klassiker von der Solaris Group aus 
dem polnischen Radom, wo auch 
die Endmontage stattfindet, in Eu- 
ropa für die neue Leichtflugzeug- 
klasse ELA I angeboten. Der 110 PS 
starke Sternmotor Rotec R2800 
macht aus der Luscombe LSA 8 die 
Phantom II und damit eine Remi- 
niszenz an die Luscombe Phantom 
von 1934. Eine weitere, voll zerti- 
fizierte und sogar IFR-taugliche 
Version mit dem 160 PS starken Ly- 
coming 0-320 soll es als Luscombe 
R8F geben. Robert Kluge 


Die beiden ehemaligen Bo-105 der Heeresflieger, jetzt bei der LTS in 
Hoofddorp in den Niederlanden. Im Vordergrund der 80+77, dahinter 


der 80+56 


Alte Bekannte im neuen Gewand: Luscombe 8 als Neubau 


Jet-Veteran i in Holloman enthüllt 


Oberst Kiesel beim Enthüllen der Tornado 45+11 vor dem Stabsge- 


bäude des GAF FTC auf Holloman AFB in New Mexico 
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Foto USAF 


Am 28. April enthüllte Oberst Frank 
Kiesel, Kommandeur des Fliegeri- 
schen Ausbildungszentrums der 
Deutschen Luftwaffe (German Air 
Force Flying Training Center) auf 
Holloman AFB in New Mexico, offi- 
ziell den Tornado 45+11 vor dem 
Stabsgebäude des FTC. Das Einsatz- 
leben der Maschine begann am 
13. März 1986 bei der Technischen 
Gruppe 11 in Erding. Spätere Statio- 
nen waren das JaboG 31 »Boelcke« 
in Nörvenich, das JaboG 33 in Bü- 


Foto Roger Soupert 


Foto R. Kluge 


chel und das MFG 2 in Eggebeck. Am 
22. Juli 1999 kam der Tornado nach 
2145,5 Flugstunden zur Technischen 
Gruppe des FTC, bevor er weitere 
1811 Übungsstunden mit Flügschü- 
lern der Luftwaffe absolvierte. Sein 
letzter Einsatz fand am 10. Juni 
2009 statt. Für den neuen Standort 
wurden die Triebwerke sowie Schleu- 
dersitze ausgebaut, eine Nachbren- 
nerattrappe eingesetzt und das Ka- 
binendach des Tornado schwarz 


jestrichen. Roger Soupert 
g 


DE HAVILLAND D.H.89 


Blaublütige Rapide fliegt wieder 


Genug restauriert: Am 19 
startete Jerry Yagens »majestäti- 
sche« DH-89A Rapide erstmals seit 
1994 zu ihrem Erstflug mit Dave 
Phillips am Steuer. Bei dem Flug- 
zeug, das in den auffälligen Far- 
ben der von Seiner Königlichen 
Hoheit König Edward VIII. benutz- 
ten G-ADDD der Royal Flight ge- 
halten ist, handelt es sich in Wirk- 
lichkeit um die Bau-Nr. 6709, die 
ehemalige RAF Ser.Nr. HG724. Spä- 
ter trug sie die Zulassungen G-AK- 
PA, EI-AML, F-BLHZ und N89D. 
Yagen hatte den größten Teil der 
Arbeiten von der angesehenen 
Restaurierungsfirma AvSpecs War- 
ren Denholms, Ardmore/Auckland, 
durchführen lassen. 

Obwohl die vollständige briti- 
sche Zulassung G-ADDD bei der 
Restaurierung angebracht wurde, 
musste das »G« für die Testflüge 
abgedeckt werden - eine Forde- 
rung der FAA, da es sich inzwi- 


FOKKER F27M 


schen um ein in den USA zugelas- 
senes Flugzeug handelt. Die Rapi- 
de gab ihr öffentliches Debüt bei 
der »Warbirds over Wanaka’ Air- 
show«. Anschließend wurde sie 


zerlegt und in einem Container 
nach Virginia, USA, transportiert. 
Dort soll sie Yagens rasch wach- 
sende Sammlung in Virginia Beach 
ergänzen. Dave McDonald 


Bunte Troopship auf Reisen 


Das Regionaal Opleidings Centrum 
(Regionales Berufsausbildungszen- 
trum) des Flughafens Amsterdam 
soll sein bis heute größtes Flugzeug 
erhalten: eine Fokker F27M Troop- 
ship. Die Turboprop gehörte früher 
zum Kunstflugteam der 334 (Trans- 
port) Squadron der RNLAF, das von 
den 1970er- bis in die frühen 
1990er-Jahre auf internationalen 
Airshows zu sehen war. Die vier 
F27M Troopship der Staffel flogen 


bei ihren Vorführungen im Verband 
wie ein einzelner Jäger. In den ers- 
ten Jahren trugen die Troopship 
ihren Standard-NATO-Tarnanstrich. 
Doch während der vergangenen 
Jahre hatten zwei der Maschinen, 
die C-10 und C-12, einen farben- 
prächtigen Anstrich in Rot, Weiß 
und Blau erhalten. Seit dem Winter 
1994 war die Troopship C-10 in 
Kamp van Zeist im Freien ausge- 
stellt, doch nun sind die Vorberei- 


Dieses Foto entstand kurz nachdem die Leitwerke der C-10 für den 
Straßentransport ans ROC Hoofddorp abgebaut worden waren 
Foto Roger Soupart 
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tungen für den Straßentransport 
ans ROC nach Hoofddorp abge- 
schlossen. Dort wird der Transporter 
restauriert und dient dabei gleich- 
zeitig zur Ausbildung an den Flug- 


MIE 


In der Jubiläumsausgabe 


Jerry Yagens makellose DH-89A 
Rapide in den Farben des von 
König Edward VIII. genutzten 
Flugzeugs der Royal Flight 

Foto Gavin Conroy 


zeugsystemen. Später kommt die 
Maschine in die für das künftige Na- 
tional Defence Museum in Soester- 
berg vorgesehene Sammlung. d 
Roger Soupart 


haben wir Sie wieder auf Bildersuche geschickt. Die richtige Lösung 


lautet S. 19 (S. 4), S. 85 und S. 62. 
1. Preis 

Wolfgang Heindl 

1210 Wien, Osterreich 

2. Preis 

Thomas Meßenzehl, 
63755 Alzenau 

3, Preis 

Joachim Thebus, 

04435 Schkeuditz 

4. Preis 

P.A. van der Sanden, 

4813 Breda, Niederlande 
5. Preis 

Clemens Heidenreich, 
79104 Freiburg im Breisgau 


Wir gratulieren den Gewihnern! 


Klaus Thomalla, 
27793 Wildeshausen 
7. Preis 

Erhard Waber, 
65510 Huenstetten 
8. Preis 

Michael Kossack, 
12355 Berlin 

9. Preis 

Michael Krause, 
58099 Hagen 

10. Preis 
Leonhard Przewerzinsky, 
13627 Berlin 
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LITT North American B-25 Mitchell 
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IN FREMDEN DIENSTEN 


| Genosse N Mitchell) 


„Wer im amerikanischen Airshow: Zirkus Aufsehen erregen will, muss 

I sich etwas einfallen lassen: Eine flugfähigeB-25 Jet schon mal ein 
\ x guter Anfang. Mit einer exotischen Sowjet-Lackierung jedoch Wird 
eine Mitchell schnell zum »Red Star« in der Zirkusmanege 


YES RARE 


A 
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Die B-; 25 der Lewis-Aeronautical-LLC-Sammlung mit it geöffneten Bombenklappen auf dem Vorfeld des Chino Airport in den USA 


s muss die Begegnung mit die- 

ser Art von Flugzeugen gewesen 

sein, als den Wehrmachtssolda- 

ten an der Ostfront endgültig 

aufging: Dieses Kräftemessen 
endet böse für uns. Denn trotz der im- 
mensen Verluste der Roten Armee an 
Panzern, Lastkraftwagen und Flugzeu- 
gen konnten deutsche Soldaten durch- 
aus den Eindruck gewinnen, dass für 
jede Maschine, die sie abschossen, eine, 
zwei oder sogar drei neue Flugzeuge 
mit dem roten Stern an seine Stelle 
rückten. 

Doch die Flugzeuge, die diese »fremde 
Uniform« anzogen, stammten immer öf- 
ter nicht aus sowjetru her Produk- 
tion. Denn spätestens seit die USA in den 
Krieg eingetreten waren und ihre Kriegs- 
wirtschaft auf Hochtouren lief, unterstütz- 
ten Großbritannien und speziell die Verei- 
nigten Staaten im Rahmen des Leih- und 
Pachtgesetzes ihre sowjetischen Verbün- 
deten mit gewaltigen Mengen an Waffen. 
Und so lernten also deutsche Soldaten an 
der Ostfront einen US-Bomber mit rotem 
Stern kennen, dem sie im späteren Kriegs- 
verlauf im Westen wieder begegnen soll- 
ten: die North American B-25 Mitchell. 

Während des Zweiten Weltkriegs stell- 
ten die USA allein Russland 18700 Flug- 
zeuge zur Verfügung. Darunter waren 
stolze 881 North American B-25. Der 
mittlere Bomber hatte einen berühmten 
Namenspatron: Zu Ehren und zur Erin- 
nerung an den umstrittenen, weitsich- 
tigen Militärluftfahrtpionier, Colonel 
William »Billy« Mitchell, verlieh der 
Flugzeughersteller North American der 
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B-25 den Beinamen Mitchell. Der zwei- 
motorige Mitteldecker basierte auf einem 
dreisitzigen Angriffsbomber, den North 
American Aviation Inc. (NA) auf privater 
Basis entwickelte, Erstmals flog der Proto- 
typ NA-40-1 am 29. Januar 1939. Obwohl 
das Flugzeug bereits am 11. April 1939 auf 
Wright Field in Dayton, Ohio, abstürzte, 
als ein Heerespilot beim Eindrehen in 
den Landeanflug die Kontrolle über die 
Maschine verlor, lastete das Army Air 


Hereinspaziert: Einstiegsluke am Rumpfbo- 
den hinter dem Cockpit 


Fotos F. B. Mormillo 


Corps die Unglücksursache nicht der 
Konstruktion an. NA sollte die Arbeit an 
dem Projekt sogar fortsetzen, jedoch mit 
zahlreichen Konstruktionsänderungen, 
die schließlich zur NA-62 führten. Auch 
wenn die Grundkonzeption der NA-40 
beibehalten wurde, erschien die NA-62 als 
mittlerer Bomber mit stark verändertem 
Rumpf, ausgelegt für bis zu sechs Mann 
Besatzung. 

In Inglewood, Kalifornien, und Kansas 
City, Kansas, ließ NA zwischen 1940 und 
1945 insgesamt 9817 B-25 herstellen — so 
oft wurde kein anderer zweimotoriger 
US-Bomber hergestellt. Das äußerst zu- 
verlässige, robuste und vielseitige Flug- 

zeug wurde sowohl mit Glasbug als auch 
mit festem Bug für normale mittelschwe- 
re Bombereinsätze, Abpraller-Bomben- 
wurf im Tiefflug und Tiefangriffe mit Bat- 
terien von bis zu 18 MGs Kaliber .50 einge- 
setzt. Einige Versionen waren sogar mit 
einer 75-mm-Kanone, Luft/Böden-Rake- 
ten, Torpedos und Gleitbomben bewaff- 
net (siehe FLUGZEUG CLASSIC 8/2009). 
Die Mitchell bewährte sich auch als Auf- 
klärer und bei der U-Bootabwehr. Bei US 
Navy und Marine Corps erhielt die Mit- 
chell die Bezeichnung PBJ. 

Neben ihrem Einsatz bei USAAF, Navy 
und Marine Corps wurden mehr als 2000 
B-25 an Großbritannien, Kanada, Austra- 
lien, die Niederlande, China, Brasilien 
und Russland im Rahmen des Leih- und 
Pachtgesetzes während des Zweiten 
Weltkriegs geliefert. Einige der britischen 
Mitchell in den RAF-Staffeln flogen 
mit französischen und polnischen Besat- 
zungen. 


Nicht nur zweitklassiges Material für die UdSSR: Auch die US-Armee setzte B-25 auf dem europäischen Kriegsschauplatz ein. Hier eine 


B-25C-1, 41-13120, der 434th BS/12th BG, geflogen von Captain George Simmons, Tunesien im Mai 1943 


Stachliger Kämpfer: Insgesamt sechs Browning Maschinengewehre ... 


Ende 1941 kamen die ersten russischen 
Besatzungen zur Schulung auf der B-25. 
Das erste Los der für die UdSSR be- 
stimmten Mitchell überführten jedoch 
noch Besatzungen der Pan American Air- 
lines im März 1942 in die Sowjetunion. 
Am 18. April 1942 fiel den Russen aller- 
dings eine andere B-25 in die Hände, die 
nicht unter das Leih- und Pachtgesetz 
fiel: Eine B-25B Mitchell, die vom Flug- 
zeugträger USS Hornet zu dem als Doo- 
little Raid bezeichneten Überraschungs- 
angriff auf Tokio gestartet war, musste 
nach dem Bombenangriff infolge Sprit- 
mangel nach Wladiwostok ausweichen 
und wurde von den Russen interniert. 

In den Nachkriegsjahren waren B-25 
bei der US-Luftwaffe für eine Reihe von 
Ausbildungs- und Unterstützungsaufga- 
ben eingesetzt. Die letzte Mitchell, die als 
VIP-Transportflugzeug gedient hatte, 
wurde am 1. Mai 1960 ausgemustert. 


flugzeugclassic.de 07/2010 


Auch eine Reihe anderer Länder flog die 
B-25 in der Nachkriegszeit. Die letzte 
wurde im Jahr 1979 bei der indonesi- 
schen Luftwaffe außer Dienst gestellt. 

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden 
auch viele überzählige B-25 zu Gi äfts- 
flugzeugen, für Kartierungsaufgaben so- 
wie zu Sprüh- und Feuerlöschflugzeugen 
umgebaut. Der Preis für eine fabrikneue 
überschüssige B-25 Mitchell unmittelbar 
nach Kriegsende lag bei 8250 US-Dollar - 
ein Schnäppchenpreis, wenn man be- 
denkt, was die heute noch existierenden 
150 B-25 kosten; etwa drei Dutzend da- 
von sind noch flugfähig. 

Eine davon ist die B-25J-25 N125PF (AF 
44-30456), die aktuellste Restaurierung 
einer Mitchell. Die 1944 von NA in Kan- 
sas City gebaute 44-30456 war zuletzt bei 
der US-Luftwaffe als TB-25N Schulflug- 
zeug eingesetzt, bevor sie 1963 als 
N3512G in zivile Hände an R.H. Hickish 


Zeichnung Herbert Ringlstetter 


... Kaliber 12,7 Millimeter weist die B-25 am Bug auf 


in Pico-Rivera, Kalifornien, ging. 1966 
kam sie zu Airstream Aviation nach 
Carlsbad, Kalifornien, und wurde 1969 
von A. C. Ellis aus Galveston, Texas, er- 
worben. Von 1973 bis 1981 schlug der 
Bomber sein Domizil als C-GTT6 in Car- 
man, Manitoba, Kanada, auf, und danach 
kam er zu Air Spray, Ltd. nach Edmonton 
in Alberta, Kanada. 1982 als N43BA in die 
USA zurückgekehrt, verbrachte die B-25 
die Zeit bis 1994 bei William G. Arnot in 
Breckenridge, Texas, wo sie als »Silver 
Lady« bekannt wurde. 

Anschließend wurde der Bomber, an 
Jack Erickson verkauft und Mitte der 
1990er-Jahre stillgelegt. Schließlich ende- 
te er als Ausstellungsobjekt in einer alten 
Luftschiffhalle in Tillamook, Oregon, bis 
er zum Wiederverkauf von der Firma 
Provenance Fighter Sales in Murrieta, 
Kalifornien, erworben wurde. Nachdem 
die B-25 jahrelang am Boden gestanden 
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KLASSIKER North American B-25 Mitchell 


RECHTS Der Rücken- 
turm 
UNTEN Kriechgang 
vom Einstiegs- zum 
Bugbereich der B-25 


Der Kriechgang zum hinteren Teil des 
Rumpfs liegt über dem Bombenschacht 


Der rechte Seitenstand: Insgesamt wehrt sich ... Attrappen und ein Hingucker für 


Blick in den Bombenschacht. Die Maschine 
die B-25 mit zwölf MG - die natürlich ... Fluggäste sind, die hier Platz nehmen sieht wie fabrikneu aus 
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OBEN Unter dem MG ist das Norden-Bombenzielgerät zu erkennen 


LINKS Historisches Cockpitflair aufgepeppt mit moderner Avionik, 
schließlich soll das Fliegen Spaß machen! 
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North American B-25 Mitchell 


Exklusives Familiengefährt: Rod Lewis nutzt seine »Mitchell« auch als Familienflugzeug. Entsprechend gründlich war die Restaurierung 


hatte, musste Provenance Mark Calder- 
wood nach Tillamook schicken, um die 
B-25 sicher für den Überführungsflug zu 
machen. Tim Jackson und Dave Morss 
überführten die B-25 im Dezember 2007 
nach Chino in Kalifornien zur jährlichen 
Inspektion und notwendigen Wartungs- 
arbeiten durch Carl Scholls und Tony 
Ritzmans Firma Aero Trader, einem Un- 
ternehmen, das für seine Ar- 
beiten an B-25 Mitchell und 
anderen Warbirds bekannt 
ist. Der Bomber wurde aller- 
dings von Rod Lewis für 
seine expandierende Lewis 
Aeronautical LLC Warbird- 
Sammlung in San Antonio, Texas, ge- 
kauft, bevor die ersten Arbeiten für Provi- 
dence beendet waren. Lewis reichte das 
Projekt an Aero Trader weiter, und zwar 
als vollständige Restaurierung mit der 
Absicht, den Bomber zu einem sicheren 
Flugzeug zu machen - schließlich wollte 
Lewis seine Familie und Freunde in der 
Zweimot mitnehmen. 


Red Star in der Manege 

Wie aber erregt man in einem Land noch 
Aufsehen, in dem die Warbird-Dichte 
ungefähr so hoch ist wie die von BMW- 
Cabrios in München? Etwas Exotisches 
musste her. Und Carl Scholl hatte eine 
exotische Idee: Er überredete Lewis da- 
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zu, die B-25 in den Farben eines nach 
dem Leih- und Pachtgesetz gelieferten 
russischen Bombers zu restaurieren. Da- 
mit würde sie sich garantiert von den an- 
deren flugfähigen Mitchell im Airshow- 
Zirkus unterscheiden — der Red Star in 
der Manege. 

Nach zweijähriger Arbeit des Aero- 
Trader-Teams unternahmen Ritzman 


»Wie erregt man in einem Land mit so 
hoher Warbird-Dichte noch Aufsehen? « 
EE 


und Scholl am 9. März 2010 den ersten 
Flug mit der B-25 in Chino, bevor sie d 
mit begannen, dem Bomber ein ru 
sches Farbschema zu verpassen. Lewis 
hatte gehofft, den Bomber während dem 
Fly-In vom 19. bis 21. März auf seiner 
Ranch präsentieren zu können. Doch 
jahrelange Bewegungsarmut steckte der 
in die Jahre gekommene Krieger nicht 
mehr so leicht weg. Viele kleine Proble- 
me verzögerten den Start in Chino. Mo- 
mentan unternimmt Aero Trader wei- 
tere Flüge in Chino, um die letzten 
Wehwechen aufzuspüren und zu beseiti- 
gen, bevor sie die B-25 inTexas abliefern. 

Über die Jahre hatte die 44-30456 eini- 
ge interessante Änderungen erfahren, 


die noch immer erkennbar sind. Irgend- 
wann in der Vergangenheit war der Bom- 
ber offensichtlich für Frachtflüge benutzt 
worden und hatte hierzu einen vergrö- 
Berten Einstieg hinter dem Cockpit sowie 
eine Frachttür im hinteren Rumpfbereich 
erhalten. Auch die Decke des Bomben- 
raumes war etwas abgesenkt worden, 
wodurch sich der Kriechgang darüber 
vergrößerte, der das Wech- 
seln von vorne nach hinten 
im Flug erleichtert. Unter- 
halb des Rückenturms sind 
Fenster, die dort eigentlich 
nicht hingehören, Passagie- 
ren jedoch eine fabelhafte 
Sicht ermöglichen. $ 
Bis jetzt hat es die 44-30456 seit ihrer 
Herstellung auf mehr als 7410 Flugstun- 
den gebracht. Mit der technischen Frisch- 
zellenkur dürften noch etliche dazukom- 
men. Dafür sorgt schon ihre Eignung als 
Fotomaschine. Um die B-25 als Kamera- 
plattform für Aufnahmen in der Luft zu 
perfektionieren, kann der Heckkegel des 
Bombers abgebaut werden, wodurch sich 
die anderen Warbirds aus der Lewis-Ae- 
ronautical-LLC-Sammlung fotografisch 
uneingeschränkt aufs Korn nehmen las- 
sen. Doch für die nächste Zeit dürfte die 
Russen-B-25 wohl selbst das Objekt der 
Fotobegierde sein. 
FRANK B. MORMILLO/MAW 
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H.A. 1112 M-1-L BUCHÖN 


Für viele waren sie die 
eigentlichen Stars in dem 
Monumentalstreifen 
»Luftschlacht um England«: 
die Me-109-Lizenzbauten 
H.A. 1112. Nun hat eine der 
Film-»109« wieder den 
Anstrich aus den Tagen der 
Dreharbeiten erhalten 
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s handelt sich um die H.A. 1112 M- 
1-L Buchön, C.4K-102, Bau-N 3, 
G-BWUE (früher G-AWHK), die frü- 
her Tom Blair gehörte. Nach vollständigem 
Entfernen ihrer alten Farben des JG 27 hat 
sie wieder die Farben aus den 1968er- 
Aufnahmen zu dem Film »Luftschlacht 
um England« erhalten. Der derzeitige Be- 
sitzer, die Aircraft Restoration Company 


Statt dem Vierblatt- hat die Maschine nun einen Dreiblattpropeller 


© 


Die »Buchón«, C.4K-102, G-BWUE, er- 
strahlt wieder in den Farben und Markie- 
rungen, die sie bei den Aufnahmen zu 
dem 1968 gedrehten Filmepos »Luft- 
schlacht um England« trug Fotos Cole Pope 


(ARCo) in Duxford, hat eine kleinere 
Überholung durchgeführt, bei der auch die 
Flügel-Kanonen eingebaut und die MG- 
Attrappen in der Motorverkleidung herge- 
stellt und wieder installiert wurden, die in 
der Zeit, in der sich die Maschine bei der 
Commemorative Air Force (damals Confe- 
derate Air Force) befand, ausgebaut wor- 
den waren. Das Flugzeug behält seine ab- 
gerundeten Flügelspitzen und einen 
Dreiblattpropeller (anstelle des Vierblatt- 
propellers). Nicht montiert wurden die 
störenden, funktionslosen, noch von den 
Filmflugzeugen vorhandenen Leitwerk- 
streben, die die Neigung hatten, sich wäh- 
rend des Fluges zu lösen. 

Möglich wurde die Neulackierung in 
den authentischen Filmfarben durch Terry 
Murphy. Ihm gelang die eindeutige Iden- 
tifizierung der »Gelben 10« als ehemalige 
G-AWHK. Vorher war ledigli@h bekannt 
gewesen, dass die Buchón während der 


Fotos (2) Dave McDonald 


Filmaufnahmen die »Rote 7« getragen hat- 
te. Terry, ein Fluglotse im Ruhestand, war 
früher in Lydd eingesetzt, wo während der 
Filmaufnahmen einige Flugzeuge betankt 
wurden. Als Teil seiner Tätigkeit registrier- 
te Terry die Identitäten der Flugzeuge. Au- 
ßerdem nahm der Flugzeugenthusiast 
zahllose Farbfotos auf. Nachdem ARCo 
diese Informationen erhalten hatte, konn- 
ten Tony Clarke, Gary Brown und Peter 
Arnold zeitgenössige Bilder des Jägers zur 
Verfügung stellen. Für Peter Medley von 
»Flying Colours« war es nun kein Problem 
mehr, den Farbanstrich fertigzustellen. 
Sorgsam wurde darauf geachtet, dass die 
Farben so genau wie möglich mit denen 
im Film übereinstimmen. Damit hat der 
spanische Jäger die Farben erhalten, die 
zur Geschichte dieses Flugzeugs gehören — 
und er ist auf Anhieb sowohl als Warbird 
als auch als Filmstar erkennbar! 

Auch an einer weiteren Buchön wird 
gearbeitet: Die CAF C.4K-31/G-AWHE 
sieht dem Ende ihrer Restaurierung ent- 
gegen, mit ein bisschen Glück dürfte der 
Erstflug noch diesen Sommer stattfinden. 
Der Merlin-500-Motor wurde bei Retro 
Track and Air auf null Betriebsstunden ge- 
setzt. Die Überholung der Zelle ist abge- 
schlossen, und der Einbau der Anlagen ist 
in vollem Gange. Noch fehlen je ein funk- 
tionsfähiges Fahrwerk-Hydraulikwahl- 
ventil, Fahrwerk-Hydrauliküberdruck- 
ventil und Kühlluftklappen-Hydraulik- 
wahlventil. Geeignet müssten sowohl 
Buchön- als auch Bf 109F/G-Teile sein. 
Auch noch benötigt werden eine Dreiblatt- 
propellernabe mit Rückwand, entweder 
von einer Buchön (Dreiblatt) oder einer 
CCF Hurricane, die für einen Hamilton- 
Standard-Propeller gegeignet sind. Infos 
leitet die Redaktion weiter. 

Dave McDonaLD/MAW 
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Flügel- und Bugbewaffnung wurden wieder eingebaut, nicht jedoch die problembehafteten Leitwerkstreben Foto Cole Pope 


ARCos Buchön als Bf 109E »Gelbe 10» während der Filmaufnahmen 1968 Foto Tony Clarke 


Derzeit wird bei ARCo in Duxford die zweite Buchön, C.4K-31, G-AWHE, restauriert 
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~ _ WRACKSUCHE Arado Ar 196 


Das Wrack der Arado Ar 196 A-3, D1+EH, 
liegt heute in elf Metern Tiefe in 

einer Bucht der Kykladen-Insel 
Herakleia. Bis 1982 lag es fünf Kilometer 
entfernt in einer Tiefe von 91 Metern. 
Dann wurde es weggeschleppt, um die 
Fischerei nicht zu behindern. Damals 
wusste man noch nichts vom geheimnis- 
vollen Verschwinden der Crew — 

Foto Manolis Bardarnis 


ARADO AR 196 


Letzte Landun 
auf dem Meer 


Ja was denn nun? Am 17. September 1943 wurde vor 
Griechenland eine Arado Ar 196 abgeschossen. Erst hieß es, 


die Besatzung sei gerettet. Dann ein korrigierender Nachtrag: 


Crew vermisst. Unterwasserforscher Lino von Gartzen ist dem 
Geheimnis der verschollenen Besatzung auf der Spur 


~ Augzgugclassic.de 07/2010 


grung 


olltreffer! Eigentlich sollte Fritz 
Schaar, Pilot einer Arado Ar 196 
der Seeaufklärungsgruppe 126, 
an jenem 17. September 1943 
zusammen mit einer weiteren 
Ar 196 einem Konvoi von Frachtschiffen 
Geleitschutz geben. Aber jetzt, gegen 
14.30 Uhr an jenem Tag, hatte der Unter- 
offizier ein ernsthaftes Problem: Seine 
Ar 196 A-3, Kennung D1+EH, war getrof- 
fen worden. Der Motor röchelte in den 
letzten Zügen, unter ihm das Mittelmeer 
- und der eigentlich zu beschützende 
Schiffsverband. Diesem Konvoi erging es 
auch nicht bes Paula und Pluto — die 
beiden Frachter- samt dem begleitenden 
U-Boot-Jäger UJ 2104 waren hier, in der 
Nähe der Insel Naxos, in das Fadenkreuz 
von drei Tieffliegern und sieben Beau- 
fightern geraten, 
nen. UJ 2104 erhielt mehrere Treffer aus 
den Maschinenkanonen der Flugzeuge, 
der Kommandant und der Erste Wachof- 
fizier wurden dabei’schwer verletzt und 
waren bewusstlos. 

Fritz Schaar entschied sich mit seiner 
Arado zur Notwasserung und brachte sei- 
nen Tiefdecker heil runter. Der U-Boot- 
Jäger ging längsseits, Schaar und sein 
Bordfunker Herbert Schneider stiegen un 
versehrt auf die UJ 2104 um, die ihre | 
dierte DI+EH ins Schlepptau nam. Doch 
das Ende der Ar 196 war schneller gekom- 
men als gedacht: Die Schwimmer waren 
ebenfalls getroffen worden und sogen sich 
mit Wasser voll. Um 16:09 Uhr half alles 
nichts mehr, das Schleppseil wurde ge- 
kappt, die vollgelaufene Arado setzte not- 
gedrungen zu ihrer letzten Landung auf 
dem Meeresgrund an ... 


Aufgetaucht 

Im März 2008 hatte Manolis Bardanis, 
Leiter einer Tauchbasis auf der Insel Na- 
xos, sich bei FLUGZEUG CLASSIC ge- 
meldet: Er schickte interessante Fotos 
vom Wrack einer Arado 196. Nicht von 
irgendeiner, sondern allerhöchstwahr- 
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Geleitschutz aus der Luft: eine Ar 196 begleitet einen Frachter 


scheinlich einer Ar 196 A-3 der Seeauf- 
klärungsgruppe 126. Was Bardanis und 
sein Freund, der Marineforscher und 
Taucher Dimitri Gallon, nur vermuteten, 
konnte nach weiteren Recherchen zu 
Arado-Verlusten in Griechenland und 
der Überprüfung des Verlustes vom 
17. September 1943 in den Verlustlisten 
des Militärarchivs bestätigt werden: Es 
muss sich um die DI+EH, geflogen von 
Fritz Schaar, handeln. 

Denn für diesen Tag sind zwei Ar-196- 
Verluste verzeichnet. Der eine betrifft eine 
Arado, die über 300 Kilometer entfernt in 
See gestürzt war. Somit waren dieser wie 
auch die anderen bislang bekannten Ar- 
196-Verluste in Griechenland aufgrund 
der großen Distanz nicht interessant. Der 
andere Eintrag für den 17. September 1943 
‚gibt jedoch ein Seegebiet als Absturzort ei- 
ner Ar 196 an, das nur wenige Kilometer 
nördlich vom Fundort liegt: »17.09.1943, 
Seeaufklärungsgruppe 126, nordostwärts 


Foto Chris Koenig 


Insel Ios, Luftkampf (Besatzung von U-Jä- 
ger gerettet, Feind beobachtet), AR 196, 
WNr.: 185, Verlust 100 %.« 


Zum zweiten Mal getroffen 
Absturzort, Fundstelle und Flugzeugtyp 
stimmten also überein. Und doch warf 
dieser Eintrag auch neue, ganz andere 
Fragen auf: In dem Verlusteintrag wurde 
nachträglich handschriftlich ergänzt, 
dass die Besatzung als vermisst gilt. Im 
Abschnitt Berichtigungen vom 24. Sep- 
tember 1943 findet sich die Anweisung 
zu dieser Änderung: »Füge hinzu > Uffz. 
Schaar, Fritz (F), Uffz. Schneider, Herbert 
(Bf). Setze: 2 Vermisste.« Was war mit der 
Besatzung passiert, die doch eigentlich 
von einem Schiff gerettet wurde? Was 
geschah an jenem 17. September 1943 
wirklich? 

Fritz Schaar und Herber Schneider 
gingen auf dem U-Boot-Jäger von einer 
schnellen Rettung aus. Denn eine Seenot- 


Dornier war Richtung Naxos gestartet. 
Sie sollte die Verwundeten bergen. Doch 
vergeblich, die Maschine konnte den 
Schiffsverband nicht finden. Daher die 
Entscheidung: die ursprüngliche Fahrt 
von Piräus nach Rhodos fortsetzen. Auch 
wenn der Blick zum Himmel Unheil he- 
raufbeschwörte: Seit geraumer Zeit folg- 
te ihrem Verband in der Dämmerung ein 
Aufklärer. Um 17:30 Uhr setzte die UJ 
2104 einen Funkspruch ab: »Zweiter 
Luftangriff zu erwarten, erbitte dringend 
Jäger.« 

Die Nerven der Crew lagen blank: Bei 
absolutem Rauchverbot wartete sie an 
Deck und in Schwimmwesten auf den 
nächsten Angriff, während der Verband 
langsam weiter nach Süden Richtung 
Rhodos schipperte. 

Doch vorerst gab es keinen weiteren 
Luftangriff, auch ein besonders in den 
frühen Abendstunden zu erwartender 
U-Boot-Angriff blieb aus. Die Besatzung 
versuchte ein wenig Schlaf zu finden. 
Gegen 23:30 Uhr dann der Alarm: »Klar 
Schiff zum Gefecht!« Mit dem Nachtglas 
wurden backbord voraus feindliche 
Schiffe gesichtet. Es handelte sich um die 
die beiden britischen Zerstörer »Faulk- 
ner« und »Eclipse« sowie den griechi- 
schen Zerstörer »Queen Olga«. 

Keine zehn Minuten später nahmen 
sie den deutschen Schiffsverband in die 
Zange und eröffneten das Feuer. Der 
U-Boot-Jäger erhielt an Backbord mehre- 
re Treffer, es gab Verwundete und Tote 
durch die Splitterwirkung. Wasserein-, 
bruch in zwei Bereichen, das Heck lag be- 
reits tiefer im Wasser. Das Schicksal des 
Schiffsverbands schien besiegelt, die drei 
Zerstörer waren einfach zu schlagkräftig. 


Landausflug: Eine Arado Ar 196 der Seeaufklärungsgruppe 126 wird gewartet. Aufgabe dieser in Griechenland stationierten Gruppe war 


die Aufklärung über dem östlichen Mittelmeer und der Schutz der Schiffskonvois, die deutsche Einheiten versorgten 
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Foto Peter Petrick 


Ar 196 A-5, D1+BN, der 5. 
Staffel der Seeaufklärungs- 
gruppe 126, im Sommer 
1944. Das weiße Band 
trugen im Mittelmeerraum 
eingesetzte Maschinen der 
Luftwaffe, die gelben 
Markierungen dienten der 
Freund-/Feinderkennung 
Zeichnung Herbert Ringlstetter 


Ein Teil der Besatzung von UJ 2104, unter 
ihnen auch zumindest ein Besatzungs- 
mitglied der Arado, versuchte sich durch 
einen Sprung ins Mittelmeer zu retten. 
Für die Männer war klar: Die UJ 2104 
würde sinken, ganz sicher. Genauso wie 
die nun brennenden Frachter Pluto und 
Paula. Und tatsächlich, vom U-Boot-Jä- 
ger war nichts mehr zu sehen. Dafür 
glücklicherweise etwas anderes: die Um- 
risse der Insel Stampalia (Astipaläa). 
Nach sieben Stunden schwimmend im 
Wasser erreichten einige der Schiffbrü- 
chigen des versenkten Geleitzugs am frü- 
hen Morgen das Ufer an der Nordseite 
der griechischen Insel. Doch Stampalia 
war zu diesem Zeitpunkt ausschließlich 
von italienischen Truppen besetzt. Wie 3 BE E - 
werden sich die Italiener gegenüber ihren Unter Beschuss: Die beiden Frachter Pluto und Paula (dahinter) wurden von drei Tiefflie- 
ehemaligen Verbündeten verhalten? Nur gern und sieben britischen Beaufightern in die Zange genommen Foto Imperial War Museum. 


U-Boot-Jäger UJ 2104 Anfang 1942 in einer Bucht der griechischen Zur Seeaufklärungsgruppe 126 - hier Angehörige bei einem Grup- 
Insel Poros. Dieses Schiff wurde beim Angriff am 17. September 1943 penbild - stieß der oberschlesische Pilot der Ar 196, D1+EH, Uffz. 
ebenfalls schwer getroffen (siehe Seite 28) Foto P. Schenk/AK Gröner Schaar, ab März 1943 hinzu Foto F. Hartmann/K. Steinbrecher 


flugzeugclassic.de 07/2010 = 


| 
TA Arado Ar 196 


Vom Jäger zum Gejagten: UJ 2104 wird von Beaufightern mit Bordwaffen angegriffen. Fritz 
Schaars Ar 196 war ebenfalls getroffen und musste notwassern 


Foto Imperial War Museum 


kurz zuvor war der Waffenstillstand zwi- 
schen Italien und den Alliierten ausgehan- 
delt und am 8. September 1943 veröffent- 
licht worden. Nicht auszumalen, was 
später noch passiert wäre, denn am 29. Sep- 
tember 1943 unterzeichneten Mars 
Badoglio und General Dwight D. Ei 
wer den »Vertrag von Cassibile«, und 
schon am 13. Oktober 1943 erklärte Italien 
dann dem Deutschen Reich den Krieg. 


Meldung vom Geisterschiff 

Am Morgen des 18. September 1944 er- 
reichte um 5.40 Uhr eine Nachricht die 
Stelle des Admirals Ägäis in Piräus: 
»Boot ist in Stampalia eingelaufen.« Ge- 
sendet wurde die Botschaft von der 
UJ 2104 — jenem U-Boot-Jäger, den der 
Teil der Besatzung, der über Bord ge- 
sprungen war, zu diesem Zeutpunkt 
schon längst versunken geglaubt hatte. 
Irgendwie war es der UJ 2104 gelungen, 
den alliierten Zerstörern im Schlachtge- 
tümmel zu entkommen und mit dem an- 
geschlagenen U-Boot-Jäger die Maltezana- 
Bucht an der Südostseite der Insel zu 
erreichen. Dort war das Boot vor Anker ge- 


Das Foto stammt von einem Wachoffizier der UJ 2104. Den Film mit dieser sensationellen Aufnahme hat er in einer Rasierseife durch die 


| Nach der Notwasserung im Schlepptau der UJ 2104: Die Ar 196, D1+EH,von Fritz Schaar kurz vor dem Untergang am 17. September 1943. 


Jahre der-Gefangenschaft geschmuggelt. Vorne rechts am Motor sind die vermutlich durch den Beschuss des Beaufighters entstandenen 
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Schäden zu erkennen. Weil auch ihre Schwimmer getroffen waren, liefen sie mit Wasser voll, die Arado sank 


Foto P. Schenk/AK Gröner 


gangen, und das »Verschwinden« wurde 
vorbereitet: Die Geheimunterlagen wur- 
den vernichtet und die UJ 2104 zur Spren- 
gung klar gemacht. Gegen 7 Uhr kam der 
Befehl aus Piräus: »UJ 2104 versenken. 
Dank und Anerkennung.« 

Eine weitere Funk-Meldung des ange- 
schlagenen U-Boot-Jägers zeugt von den 
»wackeligen« Beziehungen zwischen Ita- 
lienern und Deutschen jener Tage in Grie- 
chenland und dem Versuch, das Schiff 
nicht aufgeben zu müssen oder wenigs- 
tens die Besatzung vor der Kriegsgefan- 
‚genschaft zu bewahren: »Versuche mit In- 
selkommandant vor der Versenkung zu 
verhandeln. Versenkung sichergestellt.« 


Kommando zurück 
Doch die Lage spitzte sich zu, denn die 
Vorgesetzten des italienischen Inselkom- 
mandanten und die Engländer auf Leros 
waren nur bruchstückhaft über die »Lan- 
dung« deutscher Soldaten und den U-Jä- 
ger informiert und hielten dies zuerst für 
einen möglichen Versuch der Deutschen, 
die Insel Stampalia zu besetzten. Deshalb 
schickten sie am Morgen zwei italienische 
MAS - also Torpedo-Schnellboote — los, 
um.die Lage auf Stampalia zu bereinigen. 
Auf Seiten des kommandierenden Admi- 
rals in Piräus bestand deshalb wenig Zu- 
versicht, dass die Verhandlungen mit dem 
Inselkommandanten noch erfolgreich en- 
den könnten. Unterstützung durch die 
Luftwaffe wurde ihm zugesagt. Punkt 
7.59 Uhr wurde deshalb der Befehl zur 
Versenkung widerrufen: »Aufgrund neu- 
er Lage versuchen, mit allen Mitteln wei- 
terzulaufen. Stuka sind angesetzt.« 

Doch der Befehl kommt zu spät, das 
Boot ist stark beschädigt, und die Schwer- 
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Der Schiffskonvoi 
startete in Piräus 
mit Ziel Rhodos. 
Auf halber Strecke 
wurde er am 17. 
September 1943 na- 
he Naxos angegrif- 
fen. Hier sank die 
notgewasserte und 
»abgeschleppte« Ar $ 
196, D1+EH (1). Der los 
Konvoi setzte seine 
Fahrt nach Stampalia 
fort, wo er in der 
Nacht auf den 18. 
September zum 
zweiten Mal ange- 
griffen wurde, die 
Frachter Pluto und 
Paula sanken (2). 
Ein Teil der Crew 
schwamm zur Nord- 
küste; UJ 2104 sank 
in der Maltezana- 
Bucht Zchng. v. Gartzen 


verletzten müssen dringend versorgt wer- 
den. Die angekündigte deutsche Luftun- 
terstützung wird den auf der entgegen- 
gesetzten Seite der Insel gestrandeten 
Überlebenden des Geleitzugs und der Be- 
satzung der Arado beinahe zum Verhäng- 
nis: Diese Männer wurden am Vormittag 
von den italienischen Soldaten an der 
Nordküste der Insel aufgefunden, freund- 
lich behandelt und mit Zigaretten ver- 
sorgt. Am späten Nachmittag wurden sie 
dann von zwei motorisierten Segelboo- 
ten abgeholt, um zur Maltezana-Bucht 
auf der Südostseite der Insel zu den wei- 
teren Überlebenden gebracht zu werden. 


So könnte Fritz Schaars Ar 
196 A-3, D1+EH, der 
1./SAGr. 126 ausgesehen 
haben, lackiert im Stan- 
dard-Sichtschutzanstrich für 
Seeflugzeuge aus RLM 
72/73/76 

Zeichnung Herbert Ringistetter 


x 
270 Stampalia 
E A Ze 
ga es 
` Maltezana-Bucht 


Rm ` Wm 
50km 4 


Just in diesem Moment begann ein 
Einsatz der deutschen Luftwaffe: Die 
deutschen Ju 88 sollen in der Nähe be- 
findliche alliierte Schiffe bekämpfen. Die 
beiden italienischen MAS-Boote wurden 
versenkt und Flakstellungen auf der In- 
sel angegriffen. Mehrfach passierten die 
Ju 88 im Anflug auf ihre Ziele auch die 
beiden unter italienischer Flagge fahren- 
den Motorsegler mit den Überlebenden 
in geringer Flughöhe. Mit Hemden und 
Mützen winkten die »gestrandeten« 
deutschen Männern ihren eigenen Flug- 
zeugen zu, um auf sich aufmerksam zu 
machen. Mit Erfolg: Diese Wink-Zeichen 
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Arado Ar 196 


wurden anscheinend verstanden, mit 
viel Glück entgingen sie einer weiteren 
Versenkung — im Falle der Arado-Besat- 
zung wäre das die dritte innerhalb von 
nur 24 Stunden gewesen. 

Als die Geretteten die Maltezana- 
Bucht erreichten, sahen sie den U-Boot- 
Jäger verlassen und halb versunken nahe 
der Küste liegen. Die an Bord verbliebene 
Besatzung hatte man in der Zwischenzeit 
in einem italienischen Hospital unterge- 
bracht und dort auch die Verwundeten 


Vom Instrumentenbrett der Ar 196 ... 
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Foto F. Hartmann/K. Steinbrecher 


Vom Wrack der Arado Ar 196 A-3, D1+EH, sind Rumpf, Motor und 
Teile der Flügel noch erhalten. Bislang wurde die Werknummer 
noch nicht gefunden. Aber eine noch nicht überprüfte Stelle am 
Rumpf, wo sich die Plakette befinden könnte, soll dieses Jahr noch 


ärztlich versorgt. Die Toten wurden auf 
der Insel begraben. Die etwa 60 bis 70 
Überlebenden des Konvois wurden dann 
zusammen in einer Baracke einquartiert. 
Viele unter ihnen hatten noch große Hoff- 
nung, in den nächsten Tagen von deut- 
schen Einheiten abgeholt oder an sie 
übergeben zu werden. 

Doch die Hoffnung schwand, als sie 
ihre Unterkunft von schwerbewaffneten 
italienischen Soldaten umstellt sahen. 
Vier Tage später wurden sie dann tat- 


näher unter die Lupe genommen werden 


~.. ist heute so gut wie nichts mehr erhalten 


Foto Manolis Bardanis 


chlich abgeholt — von einem englischen 
Landungskommando. Zuerst ging e 
zwei Tage zur weiteren medizin 
Versorgung auf die weiter östlich gele 

ne Insel Leros. Hier arbeiteten Engländer 
und Italiener bereits militärisch zusam-. 
men. Danach brachte sie der englische 
Zerstörer HMS Faulkner - übrigens das- 
selbe Schiff, das wenige Tage zuvor ihren 
Geleitzug bei Stampalia vernichtet hatte, 
weiter nach Ägypten in die gsgefan- 
genenlager. Einen Monat später wurde 


chen 


Foto Manolis Bardanis 


Die neun Zylinder des BMW-132K-Sternmotors leisteten einst 960 PS 


OBEN UND RECHTS 
1990 wurde die 
Luftschraube gebor- 
gen: Ihr Zustand be- 
weist, dass die Ar 196, D1+EH, nicht abge- 
stürzt war, sondern von Fritz Schaar gekonnt 
notgewassert wurde Foto G. Kobaios 
die Insel Stampalia und kurz darauf auch 
Leros-von den deutschen Einheiten zu- 
rückerobert. Der Pilot der Arado 196, 
Fritz Schaar, kehrte wie die meisten an- 
deren Überlebenden im Frühjahr 1948, 
nach fast viereinhalb Jahren, aus der bri- 
tischen Kriegsgefangenschaft in ver- 
schiedenen Kriegsgefangenenlagern aus 
Ägypten nach Deutschland zurück. 

Das Wrack der UJ 2104 wurde einen 
Monat nach dem Absturz der Arado von 
deutschen Einheiten nahe der Küste auf 
Grund liegend vorgefunden, als sie am 
27. Oktober 1943 die Insel Stampalia zu- 
rückeroberten. 


Der letzte Beweis steht noch aus 
Der ursprüngliche Fundort des Wracks 
zwischen der Nordspitze von Ios und der 
Westküste von Herakleia stimmt sehr gut 
mit den Angaben »nordostwärts Insel los« 
in der Verlustliste überein. Besonders 
wenn man berücksichtigt, dass das Flug- 
zeug von der UJ 2104 wahrscheinlich noch 
ein paar Kilometer nach Süden geschleppt 
wurde, bevor es versank. An diesem Ort 
lag das Wrack der gesunkenen Arado in 
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Foto Frederic Lecomte 


91 Metern Tiefe, bis es 1982 von dem grie- 
chischen Fischerboot »Robinson« zur fünf 
Kilometer entfernten Insel Herakleia ge- 
schleppt wurde. Damit es nicht weiterhin 
die Fischerei behindert, wurde die Arado 
dort in einer Bucht in elf Metern Tiefe »ab- 
gelegt«. Aufgrund der nur geringen Tiefe 
haben Taucher über Jahre hinweg immer 
wieder Teile der Maschine mitgenommen 
Der Zustand der 1990 geborgenen Luft- 
schraube ist ein weiteres Indiz, dass diese 
Arado erstnach einer gelungenen Wasser- 
landung versunken war und nicht unkon- 
trolliert über See abgestürzt ist. 
Vorhanden sind heute noch der größ- 
te Teil des Rumpfs, der Motor und Teile 
der Flügel. In den vergangenen Jahren ist 
das Flugzeug von Manolis Bardanis 
unter Wasser weiter erforscht und doku- 
mentiert worden, bislang konnte aber bei 
den Tauchgängen an dem Arado-Wrack 
keine Werknummer gefunden werden. 
Eine noch nicht überprüfte Stelle am 
Rumpf, an der sich auch noch ein Schild 
mit der Werknummer befinden könnte, 
soll dieses Jahr untersucht werden. 
LINO VON GARTZEN 
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Fokker E.V der Jasta 1 mit 110 PS star- 
kem Umlaufmotor,Oberursel Ur, der in 
den meisten E.V/D.VIII zum Einbau kam 


Fotos, so 


eit nicht anders ängegebenysig. Ririglstetter 


__TYPENGESCHICHTE Fokker E.V/D.VIII 


DAS FLIEGENDE RASIERMESSER 


Zurück zum 


Im August 1918 erhielten die ersten Jagdstaffeln den neuen 
Fokker-Kampfeinsitzer E.V. Flächenbrüche führten kurz darauf 
zum Frontabzug. Die verbesserte Ausführung D WI kam im 
Oktober 1918 zu spät, um seine Leistungsfähigkeit noch 


eit April 1918 konnte die deut- 

schen Fliegertruppen ein wenig 

aufatmen, denn ihre Jagdeinhei- 

ten bekamen zunehmend den leis- 

tungsstarken Kampfeinsitzer Fok- 

ker D.VII. Doch galt es für die Inspektion 

der Fliegertruppe (IdFlieg), den Blick nach 

vorne zu richten und neuerlich einen 
Kampfeinsitzer auszuschreiben. 

Die deutschen Flugapparate-Bauer 

waren aufgerufen, ihre neuesten Kampf- 

einsitzer-Entwicklungen zum nächsten 
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unter Beweis stellen zu können 


Vergleichsfliegen nach Berlin Adlershof 
zu bringen. Fokker hatte bereits beim ers- 
ten Jäger-Wettbewerb den Mitteldecker 
V 17 mit Umlaufmotor vorfliegen lassen, 
der sich dort als schnellstes Flugzeug 
zeigte und zudem mit hervorragender 
Manövrierfähigkeit glänzte. Der schlech- 
ten Sichtverhältnisse wegen kam der Jä- 
ger jedoch nicht in die engere Wahl. Doch 
teilte man Fokker mit, er möge doch beim 
nächsten Bewerb mit weiteren Einde- 
cker-Entwürfen erscheinen. Beim zwei- 


ten Wettbewerb vom 27. Mai bis 21. Juni 
1918 ließ Fokker neben sechs weiteren 
Jagdeinsitzern den neuen Parasol-Hoch- 
decker V 28 (WNr. 2735) vorführen. Die 
Leistungen des Versuchsflugzeugs wa- 
ren sehr ansprechend und die IdFlieg or- 
derte zehn Maschinen, dann, wenig spä- 
ter, sogar 100, und bald darauf wurde die 
Bestellung auf 200 Stück aufgestockt. 
Und dies, obwohl die Konferenz der 
Front-Piloten, die am Vergleichsfliegen 
teilnahmen, noch gar nicht stattgefunden 
hatte — wenngleich auch sie die Fokker- 
Maschine während der Besprechungen 
am 6. und 14. Juli zum Bau vorschlugen. 
Im Verlauf der Typprüfung unterzog 
man den Rumpf einer Bruchprobe. Die 
Flügel setzte man härtesten Wetterver- 
hältnissen samt mehrtägigem Regen aus, 
was normalerweise an der Front mit Zel- 
ten zum Unterstellen kaum vorkommen 
würde. Den Bruchtest bestand die Fläche 
mit Bravour. 


Sperrholzbeplankte Fläche 

Auch für die Neukonstruktion E.V zeich- 
nete der Fokker-Chefkonstrukteur Rein- 
hold Platz verantwortlich. Typisch für 
Fokker-Flugzeuge bestand der Rumpf 
des E.V aus einem mit Drähten kreuzver- 
spannten, geschweißten Stahlrohrgerüst. 
Darauf auf- beziehungsweise angesetzt 
wurde der aus Sperrholz aufgebaute 


Rumpfrücken und die seitlichen Über- 
gänge von der Motorverkleidung zum 
Rumpf. Das Ganze bekam eine Außen- 
haut aus Stoff, der mit zwei verschiede- 
nen Fleckenmustern bedruckt war (wo- 
bei das für die Unterseite heller ausfiel), 
somit sparte man Zeit und Gewicht. Für 
die Motorverkleidung und den Bereich 
um die Maschinengewehre verwendete 
man dagegen Leichtmetallbleche. 

Der Treibstofftank (621 Benzin, 131 
Öl) war direkt hinter dem Motor 
liert. Im Kampfeinsatz ermöglichte sei 
Inhalt eine Einsatzzeit von rund einein- 
halb Stunden, “auf Patrouillenflügen 
auch bis zu zwei Stunden. 

Als Antrieb für die Serienmaschinen 
diente ein 110 PS starker luftgekühl- 
ter 9-Zylinder-Umlaufmotor Oberursel 
Ur. Die V 28 war beim Vergleichsflie- 
gen aber auch mit den jeweils 160 PS leis- 
tenden Umlaufmotoren Ur IT und Goe- 
bel Goe.IIl ausgerüstet und geflogen. 

Als Bewaffnung kamen zwei für deut- 
sche Jäger schon obligatorische Maschi- 
nengewehre Spandau LMG 08/15 ober- 
halb des Motors zum Einbau. Per Unter- 
brechergetriebe, welches Motor und Ma- 
schinengewehre synchronisierte, konnte 
durch den laufenden Propeller geschos- 
sen werden, ohne diesen dabei zu be- 
schädigen. 

Die Flossen und aerodynamisch aus- 
geglichenen Ruder des Höhen- und Sei- 
tenleitwerks bestanden im Kern aus 
dünnen Metallrohren, die mit Stoff be- 
spannt waren. 

Das Besondere am E.V war sein kom- 
plett aus Holz gefertigter zweiholmiger 
Flügel mit Sperrholzbeplankung, der 
sich durch seine überaus hohe Festigkeit 
auszeichnete. Begonnen wurde diese Art 
von Flügelkonstruktion bei Fokker schon 
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Der neue Eindecker wird bei der Jasta 6 eingehend begutachtet 


Das Versuchsflugzeug V 28. Die aus einem Holzgerippe aufgebaute Tragfläche wies auf- 
grund ihrer Sperrholzbeplankung eine überaus hohe Festigkeit und gute Aerodynamik auf 


Innenleben eines E.V: Direkt hinterm Motor installiert ist der Benzin- und Öltank, dahinter 
der Auffangbehälter für Patronenhülsen sowie der Behälter für je 500 Schuss der MG 08/15 


33 


Fokker E.V/D.VIII 


OBEN LINKS UND 
RECHTS Der D.VIII 
mit der Bestellnum- 
mer 533A/18 wurde 
nicht abgenommen. 
Der Zusatz A gibt 
bis heute Rätsel auf 


LINKS E.V der 
Jasta 6 in typischer 
Bemalung 


EA äs d N $ Zë ie 


E.V der Jasta 6 in Reih und Glied. Im Hintergrund sind einige Fokker D.VII zu sehen 


= 


Anthony Fokker (Mitte re.) bei der Jasta 19 am 23. August 1918. 24 Mann auf der Fläche de- 
monstrieren eindrucksvoll die Festigkeit der Konstruktion - sofern einwandfrei gebaut wurde 


34 


1916 mit den Versuchsmustern V 1 und 
V 3, doch waren die ersten Flügel noch 
viel zu schwer. 

Zum Rumpf hin sorgten Streben aus 
Profilstahlrohren für den nötigen Halt 
des dicken Flügels. Zusätzliche Spann- 
drähte waren nicht nötig. Wie üblich, be- 
fanden sich im Bereich der äußeren Flä- 
chenhinterkanten Querruder, die beim 
E.V großzügig dimensioniert ausfielen. 
Landeklappen gab es zu dieser Zeit noch 
nicht. Lag zu viel Fahrt an, wurde das 
Flugzeug quergestellt, bis das gewünsch- 
te Tempo erreicht war. 

Die Fahrwerksräder an der durchge- 
henden, mit einer flügelartigen Verklei- 
dung versehenen Achse wurden in kl: 
scher Manier über Gummiseile gedämpft. 
Stabile V-Streben hielten den Abstand 
zum Rumpf. Insgesamt handelte es sich 
beim E.V um einen recht einfach aufge- 
bauten Flugapparat. Laut Konstrukteur 
Platz soll der E.V beziehungsweise D. VIII 
das mit dem geringsten Arbeitsaufwand 
herzustellende Jagdflugzeug seiner Zeit 
gewesen sein. 


Zu spät für die Front 

Bereits am 5. August 1918 erhielten die 
Jagdstaffeln 6 und 19 den neuen Einde- 
cker E.V zugewiesen. Doch schon am 
16. und 19. August kamen zei Piloten 
in E.V-Flugzeugen durch Flügelbruch 
ums Leben. 

Fast alle E.V wurden daraufhin ge- 
sperrt. Nur die Seefrontstaffel beließ zwei 
Eindecker in Dienst. Am 24. August kam 
der Baustopp für den E.V. 

Die Untersuchungsergebnisse zeigten, 
dass das Holz im Flügelinneren durch 
Kondenswasser geschädigt wurde. Als 
weitere Ursache für die Brüche stellte 
man die schlechte Bauausführung sowie 
die unterdimensionierten Holme fest. 

Am 24. September wurde der E.V zur 
eindeutigen Kenntlichmachung des ver- 
besserten Typs in D.VIII (obwohl das D 
für Doppeldecker stand) umbenannt 


Fokker E.V/D.VIII 


Fokker E.V, 149/18, 
W.Nr. 2790, der Jasta 1, 
geflogen von Leutnant Liebig 
Die E.V/D.VIII-Flächen 
wurden werksmäßig auf der 
Ober- und Unterseite 

jeweils zweifarbig gebeizt 
und anschließend mit glän- 
zendem Klarlack versehen. 
Einen komplett grünen An- 
strich, wie oft dargestellt, 
gab es dagegen nicht 
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und zur Fertigung wieder freigegeben. 
Die Holme war verstärkt und die Bau- 
ausführung verbessert worden. Zudem 
erhielt die Flügelkonstruktion im Inne- 
ren einen Schutzlackanstrich zur Kon- 
servierung. 

Bis 8. Oktober 1918 dauerte es, bis der 
erste mit überarbeiteter Fläche ausgestat- 
tete D.VII zur Fliegertruppe kam. Bis 
11. November 1918 waren 80 D.VII für 
die Fliegertruppe abgenommen. Einige 
der 139 abgelieferten und mit Flugverbot 
belegten E.V bekamen wohl noch neue 
Flächen, der Großteil aber stand bei 
Kriegsende mit den alten Flügeln herum. 
Insgesamt wurden 289 von 335 bestellten 
E.V/D.VII fertiggestellt, die meisten 
davon mit Ur.II-Motor und ein kleiner 
Teil mit dem 160-PS-Ur.IIl. Ein Teil der 
289 Maschinen erhielt jedoch keinen Mo- 
tor mehr. 


Begeisterte Piloten 

Piloten, die den E.V beziehungsweise 
D.VII noch fliegen konnten, bescheinig- 
ten ihm insgesamt ausgezeichnete Flug- 
eigenschaften und Leistungen. Er war 
ausreichend schnell, sehr wendig und 
stieg hervorragend. Grundsätzlich ließ 
sich die neue Fokker-Konstruktion leicht 
und ausgeglichen steuern und war somit 
von Durchschnitts-Flugzeugführern gut 
zu fliegen. Bauartbedingt bot der Einde- 
cker zudem exzellente Sichtverhältnisse. 
Negativ fiel die Tendenz des Eindeckers 
auf, die rechte Fläche beim Landen hän- 
gen zu lassen, was schlimmstenfalls zu 
einem Ringelpiez führen konnte. 

Wie sich der D.VIII-Kampfeinsitzer im 
harten täglichen Einsatz an der Front auf 
Dauer geschlagen hätte, ist schwer zu be- 
urteilen. Der einzige bekannte Luftsieg 
auf einem D.V gelang Leutnant Rolff von 
der Jasta 6 am 17. August, zwei Tage be- 
vor ihm die Maschine selbst zum Ver- 
hängnis wurde. 
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Fokker E.V/D.VIII 


Einsatzzweck 


Besatzung 
‚Antrieb 
Startleistung 
Spannweite 
Länge 
Höhe 
Leergewicht. 
Startgewicht max. 
Höchstgeschwindigkeit 
OBEN Fokker selbst 
schaffte neben 
zahlreichen anderen 
Flugzeugen auf Steigleistüng ca. 
illegalem Weg auch 
zwei D.VIII nach 
Holland 
Flugdauer 
UNTEN Fokker warb Pr 
für den Eindecker er an e 


auch als Sportflug- 
zeug 


Beim dritten Jägerwettbewerb spielte 
der D.VIII schon keine Rolle mehr. Der 
mit BMW-Motor leistungsgesteigerte 
D.VII und der Siemens-Schuckert DIN 
standen neben anderen Typen auf der Be- 
stellliste der IdFlieg. 

Den bekannten Beinamen »Das flie- 
gende Rasiermesser« erhielt der schnitti- 
ge Hochdecker übrigens erst nach dem 
Krieg. Einige Exemplare des Fokker-Ein- 
deckers wurden nach Kriegsende im 


Technische Daten — Fokker E.V/D.VIII 
Basen EN h 


1918 B Z 

einsitziges Jagdflugzeug 

H 

Oberursel Ur.II (UD 

luftgekühlter 9-Zylinder-Umlaufmotor 

110 PS (160 PS) S 

8,34 m 

5,87 m 

2,82 m 

10,7 m? 

360 (405) kg 

562 (605) kg 

185 (200) km/h auf Meereshöhe 

177 km/h in 1000 m 

167 km/h in 2000 m 

158 km/h in 3000 m 

148 km/h in 4000. m 

136 km/h in 5000 m 

1000 m in 2,75 (2) min. 

2000 m in 5,75 (4,5) min. 

3000 m in 9,4 (7,5) min. 

4000 m in 14,0 (10,75) min. 
5000 m in 20,3 (15) min. 

6000 m in k.A. (19,5) min. 

1,5 Std. bei Kampfeinsatz 

bis zu 2 Std. bei Marschgeschwindigkeit 

‚6300 m 

2 x LMG 08/15 - 7,92 mm 

mit je 500 Schuss 


-a ee 

ver DVni 

Fokker D.VIII 1921 in den USA während der Erprobung, die sehr 
positiv ausfiel 


Ausland, so in den USA, Niederlanden 
oder Polen geflogen, wo man seine Qua- 
litäten durchaus zu schätzen wusste. 
Heute existiert nur noch der Rumpf 
eines DV) im Museo dell’aeronautica 
Gianni Caproni im italienischen Trient. 
Doch beim Fokker-Team Schorndorf von 
Achim Engels (siehe FLUGZEUG CLAS- 
SIC 02/08) ist der Jäger in drei Exempla- 
ren wiederauferstanden — flugfähig! 
Zwei Nachbauten des D.VIII werden der- 


zeit beim Kunden eingeflogen und dürf- 
ten in den nächsten Jahren auf Flugtagen 
in Übersee zu sehen sein. Die dritte 
Schwestermaschine bleibt bei Firmenchef 
Engels. Sie ist gerade in der Endmontage 
und wird am 4./5. September dieses Jah- 
res auf dem Flugplatzfest in Aalen EI- 
chingen (EDPA) erstmals der Öffentlich- 
keit präsentiert. Die Flugerprobung ist 
für 2011 oder 2012 angepeilt. Das Flug- 
zeug soll ständig in Aalen stationiert sein 
und dort gelegentlich vorgeflogen wer- 
den. HERBERT RINGLSTETTER 
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OBEN Ein Rumpf, 
ausgestellt im 
Museo dell'aeronau- 
tica Gianni Caproni 
in Triest, ist das 
einzige originale 
Überbleibsel des 
E.V/D.VIII 


Foto Martin Bergner 


GANZ OBEN 
Fokker E.V der Mari- 
ne Feld Jagdstaffel 
II, geflogen von 
Ltn. zur See Theo 
Osterkamp, Belgien, 
September 1918 
Zeichnung H. Ringlstetter 


LINKS OBEN Bei der 
Firma »Aeroplan- 
bau« in Schorndorf 
nahe Stuttgart sind 
drei Fokker D.VIII- 
Replikate entstan- 
den. Das Foto zeigt 
einen Rumpf wäh- 
rend der Bauphase 


LINKS MITTE 
Firmenchef Achim 
Engels vor dem 
D.VIII-Nachbau, 
den er behält 


LINKS UNTEN 
Täuschend echt, 
jedoch harmlos: 
Attrappen der 

MG 08/15 

Fotos (3) Peter W. Cohausz 
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schaft 


LEGENDÄF 


Fieseler Fi 156 C der Collings Foundation in den USA über schöner herbstlicher Land- 


Foto Collings Foundation 


E KONSTRUKTION 


Fi 156 C, D-EBGY, hier auf einem Bücker-Treffen 1981 in Degerfeld 


Fotos, soweit nicht anders angegeben, Peter W. Cohausz 
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Das wohl bekannteste Flug- 
zeug, das auf besonders kur- 
zen Strecken starten und 
landen kann, ist bis heute der 
Fieseler »Storch«. Bei 
Windstille liegt die Mindest- 
geschwindigkeit bei nur 51 
km/h, wobei die Maschine 
nichts von ihrer vollen Steu- 
erbarkeit einbüßt. Bei einem 
leichten Gegenwind beträgt 
die Startstrecke 50 Meter 
und die Landestrecke er- 
staunlich kurze 15 Meter! 


as Geheimnis dieser guten Lang- 
Dr ist ein großer, 

rechteckiger Flügel mit gleichblei- 
bender Profildicke, einem über die gesam- 
te Spannweite verlaufenden Vorflügel und 
großen Spalt-Landeklappen, die mit den 
Querrudern gekoppelt sind. Dazu kommt 
ein breitspuriges, ölgedämpftes Fahrwerk 
mit großem Federweg, das auch harte Lan- 
dungen verträgt und ein 240 PS Argus 
As10, der ausreichende Kraftreserven 
auch in extremen Fluglagen bietet. Die 
Konfiguration als Hochdecker und die 
rundum verglaste Kabine bieten zudem 
ausgezeichnete Sichtverhältnisse. 

Die Geschichten und Legenden, die sich 
um den Storch ranken, sind ebenso Legion 
wie die lange Liste der Berühmtheiten, die 
mit ihm geflogen sind. In mehr als 15 wei- 
teren Ländern außerhalb Deutschlands 
und Zivilflieger eben- 
falls die Fi 156 genutzt. 

Bis 1945 sind etwa 2600 Stör&he gebaut 
worden, deren wichtigste Baureihen das 
Verbindungsflugzeug Fi 156 C und das Sa- 
nitätsflugzeug Fi 156 D waren. Die Her- 
steller waren neben Fieseler noch Mräz in 
der Tschechoslowakei, wo nach 1945 wei- 
tere 150 Störche als Cap K-65 für die tsche- 
chische Luftwaffe gebaut worden sind, 
und Morane Saulnier in Frankreich, der 
nach Kriegsende die Fi 156 als MS.500 
»Criquet« (Heuschrecke) weiterfertigte. 
Als keine Argus-Motoren mehr verfügbar 
waren, verwendete Morane Renault-Rei- 
henmotoren (MS.501) und später Sternmo- 
toren von Salmson (MS.502) und Jacobs 
(MS.504 und MS.505). Insgesamt sind 756 
MS.500 bis 505 gebaut worden. Einige 


MS 500 wurden später durch Motoraus- 
tausch in spätere Varianten umgerüstet. 

Die Fi 156 waren über Jahrzehnte be- 
liebte Arbeitspferde in den Segelflug- 
vereinen, da sie sich hervorragend als 
Schleppmaschine eigneten, und auch heu- 
te fliegen noch einige als sorgsam 
gepflegte Oldtimer. Von allen Varianten 
sind rund 90 »Störche« erhalten geblieben, 
wobei die französischen Morane Saulnier 
Typen mit rund 60 Stück den größten Teil 
ausmachen. 

Die Ausrüstung der Fi 156 ist sparsam 
und zweckmäßig. Eine übersichtliche 
zweiteilige Instrumententafel aus Metall 
ist vor dem Piloten unterhalb der großen 
Frontscheiben angeordnet. Die Flug- und 
Motorüberwachungsgeräte sind auf einer 
besonderen schwingungsgedämpften Ins- 
trumententafel in der Mitte angeordnet. 
Alle Geräte sind mit Linsenkopfschrau- 
ben und Annietmuttern auf der Rückseite 
der Gerätetafel befestigt. 
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OBEN Gesamtan- 
sicht eines Fi 156 
C-3 Cockpits 


RECHTS Rarität! 
Eine historische 
Farbaufnahme eines 
Cockpits einer 
Schweizer Fi 156 C 
im Landeanflug. 
Man beachte die 
geänderte Position 
der Borduhr 
Sammlung Gämperle 
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Cockpit der Fi 156 C-3 


WASSER Fieseler Fi 156 »Storch« 


17 


Fahrtmesser 


Heizschaltzeichen L 
Haudruckdüse 


5 


Drucranopf f. 
Ferntrennscnalter 


12 


Wendereiger Yoriometer 


Schoter L Rompak: « 


Roste für 
Brandhohnschallung 


Höhenmesser 


SE 


‚nehrlochdruchmesser Deltemperatur- 


ER 
SEE 


Ventilbaderiescheltung 


Erläuterung der Instrumentierung der Fi 156 C 


Der Magnetkompass ist mit einer be- 
sonderen Halterung in der Mitte oberhalb 
der Frontscheibe platziert. Hier gibt es die 
geringsten Ablenkungen durch Metalltei- 
le oder elektrische Felder anderer Geräte. 
Beim Kompass sind auch die Halterungen, 
an denen die Sonnenschutzvorhänge ein- 
gerastet werden können. 

Die Motorbedienhebel sind nach Stan- 
dard an der linken und die Selbstschalter 
der elektrischen Anlage an der rechten Sei- 
te des Pilotensitzes befestigt. 

In den einzelnen Serien hat es geringfü- 
gige Abweichungen in der Anordnung der 
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Geräte und bei der Ausstattung gegeben. 
Manchmal spielten hier auch die Ersatz- 
teilversorgung und die Wünsche der Pilo- 
ten eine Rolle. 

Die Bemalung der Kabine war innen bei 
den ersten Mustern RLM 02 Grau und die 
Gerätetafel RLM 66 Schwarzgrau. Ab 1941 
wurden die Kabinen innen komplett mit 
Schwarzgrau 66 gespritzt. 

Bei den nach 1945 gebauten Fi 156 von 
Morane — MS.500 und deren Folgemuster 
— blieb die Anordnung der Instrumente 
und Schalter im Wesentlichen unverän- 
dert. Lediglich die Instrumente waren jetzt 


Cockpit der Fi 156 C, D-EAWD, mit sorgfältig 
rekonstruierter historischer Ausrüstung. Le- 
diglich Fahrt- und Höhenmesser sind modern 


mehr und mehr franz her Herkunft. 
Die Bemalung der Kabinen entsprach 
dann französischen Standards. 

Ein wesentliches Unterscheidungs- 
merkmal der deutschen und der französi- 
schen Störche sind die Bedienhebel für die 
Kraftstoffbehälterschaltung. Bei den deut- 
schen Fi 156 sind dies zwei Hebel links 
und rechts außen am Instrumentenbrett, 
bei den französischen Morane-Typen ein 
Drehgriff unter der Gerätetafel. 

Bei den heute noch fliegenden Fi 156 
und deren Lizenzbauten sind die meisten" 
Kabinen und die Instrumententafeln nach 
den Wünschen und Vorlieben ihrer Eigen- 
tümer ausgestattet und bemalt. Nur bei 
wenigen Maschinen wurde auf eine his- 
torisch korrekte Ausstattung und Farb- 
gebung geachtet. Natürlich spielt die Flug- 
sicherheit eine wichtige Rolle, und so 
werden vielfach modernere oder grund- 
überholte Geräte eingebaut. 

Die historische Originalinstrumentie- 
rung wird anschaulich durch eine Zeich- 
nung aus dem Betriebshandbuch der 
Fi 156 C dargestellt. Beim Vergleich mit 
den historischen Innenaufnahmen werden 
jedoch auch vereinzelt Unterschiede inder 
Anordnung und in den Typen der Instru- 
mente ersichtlich. 

Für den Magnetkompass und die Ins- 
trumententafel war eine verdunkelbare 
UV-Beleuchtung eingebaut. 

Verschiedene Instrumente und Bedien- 
hebel sind je nach Zugehörigkeit farblich 
markiert: Braun 26 für Schmierstoff und 
Gelb 04 für Kraftstoff. An Fahrt- und Dreh- 


Ausrüstung der Fi 156 


ur Medteitung 
der Fohrtmesserdose 


er Anzeigebei Gerä 


1 Führerkompass FK 5 (bis Fi 156 C-2) Fl 23211 ne 
Führerkompass FK 38 (ab C-3 bis D) Fl 23233 
2 Brandhahnhebel Sogleiteng 
3 Warnleuchte für Anlasser (ab C-3) FL 32529 
Rechts daneben Druckknopf 
für Anlasser (ab C-3) LDS 4-1 
4 Schauzeichen für die Staurohrheizung FL 32525-3 
5 Netzausschalter FL32315-2 
6 Zündschalter Fl 21118 
7 Verdunkler‘ 
(bis C-2 wahlweise, später alle) FL 32402-1 EN 
anal en GE Schmierstoff- u Kroftsfoft- Deltemperotur- zum Druckousgleichsgefäh 
oder 50 - 350 km/h Fl 22209 Druckleitung Hesleinngen 
oder Fl 22228 
oder 60 - 400 km/h Fl22233 Zeichnung der Instrumententafel von hinten mit den Anschlusslei- 
9 Fein- und Grobhöhenmesser 0 - 10000 m FL 22320 tungen 
10 Wendezeiger FL 22402 
11 Borduhr Kienzle Bo UK 2 Fl 23886-1 
oder Junghans Bo-UK 1 Fl 23885 
12 Statoskop-Variometer (C-1/C-2) +10/-10 m/s Fl 22381-10 
später +15/-15 m/s Fl 22384 
13 Drehzahlmesser 600 - 3600 U/min FL 20222-3 
14 Öltemperaturanzeiger 0- 120° C Fl 20330 
oder 0- 130° € Fl 20342 
oder 0 -= 160° C Fl 20343 
15 Kraftstoff-Schmierstoff-Druckmesser O- 1/0 - 10 kg/cm Fl 20512-1 
16 Kippschalter für die Gerätelampen FL 32316 


17 Hinweistafel für die Geschwindigkeiten 


18 Schieber für die Betriebsdaten- 
und Deviationstafel DBS 1 H 23501 


19 Hinweistafel für die Trimmung 
20 Hebel für die Ventilbatterieschaltung 


21 Anlasseinspritzpumpe AP 8 8-4505 A 
22 Starter Fl 21211 
23 Kippschalter für Früh-/Spätzündung FL 32350 
24 4 Selbstschalter für die 
elektrische Anlage (C-1 bis C-3) FL 32404-1 
Selbstschalter (C-1 bis C-3) FL 32404-2 
Selbstschalter (C-3) FL 32404-5 
Selbstschalter (C-1 bis C-3) Fl 32407-1 
Selbstschalter (ab C-3) FL 32407-4 
25 Vorratsmesser als Standgläser 
unter den Tragflächen Fl 20712 


14 und 15 konnten auch vertauscht sein 


zahlmesser sind weiß-rote Grenzbereichs- RECHTS Cockpit 
markierungen angebracht. der Fi 156 C-3/trop, 

Es gab eine Version der Fi 156 C, die OE-AKA. Die Ausrüs- 
versuchsweise zum Abwurf von Bomben tung ist noch 


ausgerüstet war. Hierfür waren in der Ka- weitgehend original, 
bine ein zusätzlicher Selbstschalter und obwohl die Maschine 


ein Zünderschaltkasten ZSK 244 einge- viele Jahre in der 
baut. PETER W. CoHAUSZ schwedischen Luft- 

waffe geflogen ist. 
Quellen Der Kompass oben 
Archiv Hafner ist ein schwedi- 
Fieseler Fi.156, Flugzeug-Handbuch, 1940 sches Gerät 
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OBEN Schon bald 


BATTLE OF BRITAIN Großbritannien e 


Bf 110 gegenüber 


der Hurricane und 
Spitfire y 
IT Zeichnung Keith Woodcock 


Durch den »Westfeldzug« verlor Großbritannien seine Verbün- 
deten auf dem europäischen Kontinent. Das beendete jedoch 
nicht den Krieg, vielmehr begann ein neues Kapitel, das als 
»Luftschlacht um England« in die Geschichtsbücher einging 


1939 1940 
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ie Geschwindigkeit, mit der die 
A Wehrmacht Belgien, Holland 
siegte, über- 

p raschte viele Zeitgenoss 
nicht zuletzt auch (Teile der 
deutschen Heeresleitung selbst. Einige 
waren, ähnlich wie der Generalstabschef 
des französischen Heeres, Maurice Ga- 


Bf 109 E-3 der 4. Staffel des JG 51, geflogen von Feldwebel Hans Illner, der am 5. Juli 1940 mit dieser Maschine eine Spitfire abschoss 
und selbst nach Beschussschaden am 9. Juli notlanden musste. Möglicherweise war auch schon der Name seiner Freundin Gretel unter- 


halb der Kabine aufgemalt 


Norwegen, Belgien und Holland forderten hohe Ju-52-Verluste, auch 
fehlten erfahrene Besatzungen für die Schulung 


melin, von einer eher statischen Kriegs- 
führung wie im Ersten Weltkrieg ausge- 
gangen und bekamen zwischenzeitlich 
Angst vor der eigenen Courage. Franz 
Halder, während des Westfeldzugs Chef 
des Generalstabs des Heeres - und spä- 
ter, nach dem Attentat vom 20. Juli 1944, 
Häftling in den Konzentrationslagern 
Flossenbürg und Dachau - schrieb in sei- 
nem Kriegstagebuch, der Vorstoß man- 
cher deutscher Panzerspitzen erfolge zu 
schnell, die verantwortlichen Komman- 
deure seien »auf dem Wege, die ganze 
Operation zu verderben und sich der Ge- 
fahr einer Niederlage auszusetzen«. Gele- 
gentlich ignorierten sie sogar anderslau- 
tende Befehle, wie zum Beispiel Heinz 


Foto Casimer/Fjeldstad 


Guderian, der bei seinem schnellen Vor- 
preschen befehlswidrig den Flanken- 
schutz vernachlässigte und deshalb von 
seinem Vorgesetzten, General Ewald von 
Kleist, seines Postens enthoben wurde. 
Allerdings wurde er bereits am darauf 
folgenden Tag von wiederum dessen 
Vorgesetztem, dem Befehlshaber der 
»Heeresgruppe A«, Gerd von Rundstedt, 
wieder eingesetzt. Am Ende gab der Erfolg 
den Protagonisten der Blitzkrieg-Strategie 
recht — unter anderem Erich von Man- 
stein, Heinz Guderian, oder auch Erwin 
Rommel — die Befürchtungen ihrer skep- 
tischen Kollegen hatten sich nicht erfüllt. 
Allerdings auch nicht die Hoffnungen 
der Alliierten. Starre Befestigungsanlagen 


operieren. Hier eine Spitfire Mk.Ia der 19 Squadron 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Foto R. Chapman 


wie das Sperrfort Eben Emael oder die Ma- 
ginot-Linie hatten sich als militärisch na- 
hezu bedeutung: erwiesen, und die 
deutliche numerische Überlegenheit ihrer 
Artillerie sowie die zusätzliche technische 
ihrer Panzer war kaum zum Tragen ge- ` 
kommen. Deren Feuerkraft hatten die Al- 
liierten gleichmäßig entlang der Frontlinie 
verteilt, wohingegen die Wehrmacht ihre 
Panzer in eigenständig operierenden Divi- 
sionen konzentrierte. In enger Zusammen- 
arbeit mit der Luftwaffe , die die Vorstöße 
der Panzer zunächst durch Bombenangrif- 
fe vorbereitete und anschließend aus der 
Luft abschirmte, durchbrachen sie die geg- 
nerischen Stellungen, umgingen und um- 
fassten die alliierten Truppen und schnit- 


Augzeugelassic.de 07/2010 


43 


Eine Do 17Z, F1+AC, 
der 3./KG 76 lässt 
ihre Motoren warm- 
laufen, bevor sie 

zu einem Einsatz 
gegen England 
startet Foto R. Chapman 


ten sie von ihrem Hinterland ab. Dabei tru- 
gen kurze Kommunikationswege ent- 
scheidend zum Gelingen bei. Während 
sich die deutschen Kommandeure bei ih- 
ren Truppen an der Front befanden, blieb 
General Gamelin in der Nähe des Parla- 
mentes in Paris und unterhielt keine 
Funkverbindung zur Front, weil er be- 
fürchtete, sein Hauptquartier könnte ge- 
ortet und bombardiert werden. Dazu ka- 
men Sprachbarrieren, denn auf der Seite 
der Alliierten kämpften Tschechen, Po- 
len, Norweger, Belgier, Holländer, Kana- 
dier, Franzosen, Engländer und Soldaten 
aus deren Kolonien. 


Do 17 Z der III./KG 2 »Holzhammer« im Juli 1940, lackiert in Standard-Sichtschutzanstrich aus RLM 70/71/65 


Do 172, F1+DT der 9./KG 76, 
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von Hurricanes nahe Biggin Hill 
abgeschossen wurde. Souvenirjäger waren schon am Werk ... 


Als die Wehrmacht in Paris einmar- 
schierte, befand sich Hitler auf dem Höhe- 
punkt seiner Macht. Der Chef des Ober- 
kommandos der Wehrmacht, General 
Wilhelm Keitel, titulierte ihn als den 
»größten Feldherrn aller Zeiten«, es ent- 
stand der Mythos von der »unbesiegba- 
ren Wehrmachts, allerdings verdeckte 
die allgemeine Siegeseuphorie auch ein- 
deutige Warnsignale. Gerade bei der 
Luftwaffe. 

Im bisherigen Verlauf des Krieges hat- 
te sich mehrfach gezeigt, dass das Errin- 
gen der Lufthoheit die wichtigste Voraus- 
setzung für den militärischen Erfolg war. 


der 3.(J)/LG2, die über Kent explodierte 


Die Luftwaffe hatte diese Aufgabe 
bislang auch erfüllt, erlitt dabei aber in 
nahezu allen Bereichen empfindliche 
Verluste. Mehr als anderthalbtausend 
Flugzeuge waren im Verlauf des West- 
feldzugs verloren gegangen, etwa 3200 
Mann waren gefallen oder verwundet, 
und rechnet man noch die früheren Ver- 
luste aus dem »Sitzkrieg«, dem »Unter- 
nehmen Weserübung« und dem Krieg 
gegen Polen dazu, war seit dem 1. Sep- 
tember 1939 eine beunruhigend hohe An- 
zahl an erfahrenen, gut ausgebildeten 
Flugzeugführern und aufeinander einge- 
spielten Besatzungen gefallen, verwun- 
det worden oder in Gefangenschaft gera- 
ten. Die Lücken, die sie hinterließen, 
waren nur schwer zu schließen, und bei 
den Flugzeugführerschulen wirkte sich 
das bereits zu diesem Zeitpunkt spürbar 
aus. Hier fehlten Hunderte Maschinen 
vom Typ Ju 52, die den Schulen für die 
Feldzüge gegen Norwegen, Belgien und 
Holland entzogen und dort abgeschos- 
sen oder am Boden zerstört worden wa- 
ren. Und vor allem fehlten die Fluglehrer, 
die diese Maschinen in der Regel bei je- 
nen E zen geflogen hatten. Dadurch 
war die C-2-Schulung bereits nach dem 
Ende des Westfeldzuges deutlich beein- 
trächtigt. Und es gab noch weitere Indi- 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Fotos (2) Chapman 


Bf 110 C der 8./ZG 26 im Juli 1940 - die Werknummer am Seitenruder ist unklar 


zien dafür, dass keinesfalls alles zum Bes- 
ten stand. Einige davon wirkten sich auch 
auf den Alltag im Deutschen Reich aus, 
beispielsweise die Limitierung des priva- 
ten PKW-Verkehrs aufgrund des chroni- 
schen Benzinmangels; Taxen wurden so- 
gar zu Hunderten stillgelegt. 

Schließlich war die Luftwaffe bei Dün- 
kirchen an die Grenzen ihrer Möglichkei- 
ten gestoßen. Ihre Verbände konnten 
nicht so rasch »nach vorne« verlegen wie 
es notwendig gewesen wäre, die dafür 
erforderliche Infrastruktur musste erst 
geschaffen werden, manche Einheiten 
operierten bereits am Rande ihrer Reich- 
weite, Lange Anflugwege kosteten je- 
doch Zeit, widrige Wetterverhältnisse ta- 
ten ein Übriges, und nicht zuletzt bekam 
es die Luftwaffe zum ersten Mal mit ei- 
nem ebenbürtigen Gegner zu tun. Dün- 
kirchen lag innerhalb der Reichweite der 
in Südengland stationierten Jäger der 
RAF. Hier operierten Hawker Hurricane 
und Supermarine Spitfire - Letztere war 
der Bf 109 durchaus gewachsen — von ih- 
ren Heimatbasen aus und errangen zeit- 
weise sogar die Lufthoheit über dem 
Rückzugsgebiet der britischen Expediti- 
onsarmee; am Ende gelang bekanntlich 
deren Evakuierung. Die Luftwaffe konnte 
»Operation Dynamo« nicht verhindern, 
und die nach Großbritannien geretteten 
Berufssoldaten erwiesen sich im weiteren 
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Verlauf als unverzichtbar für den Neuauf- 
und Ausbau der englischen Armee. 

Am 25. Juni trat der drei Tage zuvor im 
Wald von Compiegne geschlossene Waf- 
fenstillstand mit Frankreich in Kraft, die 
deutsche Führung hoffte auf ein Einlen- 
ken Großbritanniens, die Luftwaffe be- 
nötigte und nutzte die nun einsetzende 
Ruhephase. Sie musste frische Kräfte he. 
ranbringen, dezimierte Verbände auffi 
len, nach und nach Kampf- und Jagdflie- 
gerverbände auf neuen Plätzen entlang 
der Kanalküste in Stellung bringen. Zu 
dieser Zeit war es kalt und feucht, nord- 
atlantische Tiefausläufer bescherten Eu- 
ropa zumeist wolkenverhangenen Him- 
mel und reichlich Regen. Bis weit in den 
Juli hinein gab es wenig Flugbetrieb, die 
Luftwaffe hatte eher mit dem Matsch auf 
ihren aufgeweichten Feldflugplätzen zu 
kämpfen als mit der RAF. 

Häufig wird der 10. Juli als der Beginn 
der »Luftschlacht um England« bezeich- 
net, doch zu diesem Zeitpunkt war der 
deutsche Aufmarsch noch längst nicht 
abgeschlossen. Erst ein einziges deut- 
sches Jagdgeschwader, das JG 51 unter 
Oberst Theo Osterkamp, stand an der 
Straße von Dover im Einsatz gegen Eng- 
land. Doch immerhin kam es an jenem 10. 
Juli zu einem für diese Tage und Wochen 
zwar seltenen, aber typischen Einsatz. Um 
die Mittagszeit meldeten Aufklärer einen 


um Jetzt in der Juli-Ausgabe von MODELLFAN! 
Der Bausatz zu unserer Serie über den Zwei- 
ten Weltkrieg: eine Messerschmitt Bf 109 E-ı 
i der 1./JG 27 von Eduard im Maßstab 1:32 wäh- 
rend der Luftschlacht um England. 


ModellFan 


Das führende deutschsprachige Magazin für Modellbau 


Zeichnung H. Ringlstetter 


großen britischen Küstengeleitzug bei 
Folkestone mit Kurs auf Dover, der «Ka- 
nalkampfführer«, Oberst Johannes Fink, 
gab in Cap Griz Nez den Befehl zum An- 
griff. Rund 20 Dornier Do 17 der II. Grup- 
pe des KG 2 unter Major Adolf Fuchs 
starteten in Arras, trafen sich über Calais 
mit ihren Begleitjägern, der in St.-Omer 
stationierten III. /JG 51 unter Hauptmann 
Johannes Trautloft, und flogen auf direk- 
tem Weg quer über den Kanal hinweg zu 
ihrem Ziel. 30 Bf 110 des ZG 26, geführt 
von Oberstleutnant Huth, befanden sich 
ebenfalls im Anflug. Trautloft verteilte 
seine Jäger taktisch. Eine Staffel blieb di- 
rekt bei den Bombern, die beiden ande- 
ren positionierten sich ein- bis zweitau- 
send Meter über dem Verband; so hatten 
sie eine bessere Ausgangsposition bei ei- 
nem eventuellen Angriff gegnerischer Jä- 
ger. Alles in allem befanden sich rund 70 
deutsche Flugzeuge im Luftraum unmit- 
telbar vor der englischen Küste, was den 
Radaranlagen der »Home Chain«, der bri- 
tischen Luftraumüberwachung, nicht ver- 
borgen blieb. PETER CRONAUER ` 
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uch 


Ein Dornier Do 17- 
Verband auf dem 
Weg über den 
Ärmelkanal zum 
Angriff auf Häfen 
und Hafenanlagen 
an der Südküste 
Englands 


Fotos, soweit nicht anders 
angegeben, F. Prins 


Der Auftakt aus Sicht der Royal Air Force 


Bereits vom allerersten Moment des Zweiten Weltkriegs an wurde die Royal Air Force in die 
Geschehnisse eingebunden. Als sich die Luftwaffe anschickte, Großbritannien in die Knie zu 
zwingen, stand die RAF einem gewaltigen Gegner gegenüber - der Beginn eines Wunders ... 


Der erste Luftkampf der RAF zu Beginn 
des Zweiten Weltkriegs verlief desaströs 
— so desaströs, dass man den Vorfall erst 
nach dem Krieg veröffentlichte: Am 
6. September 1939 um 06.15 Uhr melde- 


Bomber und Jäger der Luftwaffe bei Angriffen auf Schiffe vor 
Dover im Juli 1940. Bei genauerer Betrachtung sind Ju 87 Stuka 
zu erkennen 
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ten die Küstenradarstationen — bekannt 
als Chain Home -, dass sich unbekannte 
Flugzeuge in großer Höhe von Osten her 
über West Mersea an der Küste von Essex 
näherten. Sechs Hurricane der 56 Squa- 


Die Bf 110 CA. A2+2B der I./ZG 52, aufgenommen, nachdem die Ein- 
heit im Juni 1940 in Frankreich eingetroffen war. Kurz danach wurde 
die Einheit in IL./ZG 2 umbenannt 


dron auf RAF North Weald erhielten den 
Befehl zum Alarmstart. Doch der Kom- 
mandeur der Staffel, Group Captain Lu- 
cking, ließ die gesamte Staffel starten. Was 
keiner wusste: Zwei weiteren Piloten, Pi- 
lot Officer Frank Rose und Montague 
Hulton-Harrop, gelang es, zwei Reserve- 
flugzeuge aufzutreiben und damit den an- 
deren in einiger Entfernung zu folgen. 


em; 


Foto R. Chapman 


Ein Hurricane-Pilot der 32 Squadron wartet nervös darauf, dass der 
Mechaniker den Füllstutzen festdreht und den Schlauch von der 


Fläche entfernt. Am Bug ist mit Kreide vermerkt: »Oil OK« 


Zusätzlich wurden noch Hurricane der 
151 Squadron (ebenfalls aus North Weald) 
und Spitfire von den auf RAF Hornchurch 
stationierten 54, 65 und 74 Squadron alar- 
miert. Die »A« Flight der 74 Squadron ent- 
deckte zwei Flugzeuge, von denen sie an- 
nahm, es seien feindliche Jäger, und erhielt 
die Freigabe zum Angriff. Sie eröffnete da- 
raufhin das Feuer - und zwar auf die 
Nachzügler der 56 Squadron. Pilot Frank 
Rose überlebte, Pilot Officer Montague 
Hulton-Harrop wurde im Hinterkopf ge- 
troffen und war tot, noch bevor seine Ma- 
schine in Manor Farm, nahe Ipswich in 
Suffolk, am Boden aufschlug. Er war der 
erste in dem Krieg gefallene britische Pilot 
und seine Hurricane das erste von einer 
Spitfire abgeschossene Flugzeug. 

Die Fliegerwarnung erwies sich als 
Fehlalarm, in der folgenden Kriegsge- 
richtsverhandlung erklärte das Gericht 
den Fall als bedauerlichen Unfall, doch 
Group Captain Lucking wurde als Kom- 
mandeur der 56 Squadron abgelöst. Der 
ganze Vorfall war unglücklich verlaufen 
und auf mehrere Ursachen zurückzufüh- 
ren: zum einen hauptsächlich auf unzu- 
reichende Kommunikation zwischen den 
Radarstationen und dem Gefechtsstand 
der Fighter Group und die schlechte 
Kommunikation zwischen den Flugzeu- 
gen, zum anderen auf die mangelnde 
Ausbildung in der Erkennung feindli- 
cher Flugzeuge und den angespannten 
Zustand, in dem sich die Piloten wenige 
Tage nach der Kriegserklärung befanden. 
Die Akten blieben geheim, innerhalb der 
RAF sprach man von »The Battle of Bar- 
king Creek«, benannt nach einem wenige 
Kilometer vom Vorfall entfernten Ort. 

Die deutsche Besetzung Dänemarks 
und Norwegens im April hatte eine 
Schwächung der für den Heimatschutz 
vorhandenen Jägerkräfte zur Folge, da 


Das Observer Corps spielte eine wesentliche Rolle bei der Luft- 
schlacht um England. Der Mann links benutzt ein Instrument zum 
Messen von Höhe und Kurs eines nicht identifizierten Flugzeugs 
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Staffeln in den Norden verlegt werden 
mussten, um mögliche Gefahren von 
Skandinavien her abwehren zu können. 

Zum Zeitpunkt der Kapitulation 
Frankreichs am 22. Juni hatte die RAF 
959 Flugzeuge im Westen und weitere 66 
in Norwegen verloren. Davon waren 509 
Jagdflugzeuge, sodass für den Heimat- 
schutz wesentlich weniger vorhanden 
waren - lediglich 331 Spitfire und Hurri- 
cane sowie etwa 150 Jäger aus dem zwei- 
ten Glied wie Defiant, Blenheim und Gla- 
diator standen zur Verfügung. Nur 66 
der 261 nach Frankreich verlegten Hurri- 
cane waren nach Großbritannien zurück- 
gekehrt und 435 RAF-Piloten gefallen, 
vermisst oder in Gefangenschaft geraten. 
Bis auf drei befanden sich alle Staffeln 
des Fighter Command abwechselnd im 
Einsatz im Kampfgebiet. Der Verlust an 
Flugzeugen und Personal lag weit über 
den Befürchtungen. 

Es war kein ermutigendes Bild, als das 
RAF Fighter Command unter Sir Hugh 
Dowding für die offensichtlich bevorste- 
hende Schlacht umgruppiert wurde. 

Bei der Luftwaffe sah es nicht besser 
aus. Im Frankreichfeldzug hatte sie schwe- 
re Verluste hinnehmen müssen. Nun 
mussten sich die Verbände erholen und 
wieder aufgerüstet werden. Ebenso muss- 
te sie ihre Stellung auf all den neuen Flug- 
plätzen festigen, die sie in Frankreich und 
in den Niederlanden erobert hatte. Sie litt 
unter Versorgungsproblemen, nachdem 
die Produktion von Jagdflugzeugen in 
Deutschland im Sommer 1940 um 40 Pro- 
zent hinter den Planungen geblieben war. 
Gut für Großbritannien, denn den Piloten 
des Fighter Command war somit eine kur- 
ze Verschnaufpause vergönnt und die 
Flugzeugproduktion konnte konsolidiert 
werden. Zwischen Juni und Anfang Au- 
gust gelang es den Flugzeugwerken, die in 


eingeteilt 


1 "Zä ` 
Chain Home Low (C.H.L.): Rotierende Anten- 
nen erfassten niedrig fliegende Maschinen 


Frankreich erlittenen schweren Verluste 
mehr als wettmachen, und am 19. Juni 
stähden 520 Flugzeuge zum Einsatz bereit. 
Im gesamten Monat Juni 1940, wäh- 
rend der Frankreichfeldzug noch in vol- 
lem Gang war, nutzte die Luftwaffe einen 
kleinen Teil ihrer Kräfte — etwa fünf bis 
zehn Prozent- für Operationen gegen das 
Vereinigte Königreich. Flugplätze wurden 
aufgeklärt, Navigationsverfahren geübt, 
Besatzungen sammelten Erfahrung im | 
Fliegen über den britischen Inseln (ein- 
schließlich bei Nacht), die Verteidigung 
wurde getestet, die Zivilbevölkerung ein- 
geschüchtert und zudem sollte die Indus- 
trieproduktion unterbrochen werden. 
Diese Flüge waren ein Mittel, den 
Druck auf Großbritannien aufrechtzuer- 


Reeg d 


Kartentisch im Gefechtsstand der No. 11 Fighter Group in RAF 
Uxbridge. Die Quadrate sind in 100 Kilometer, nicht in Meilen 
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Unter dem Cockpit ist die Comicfigur Popeye zu sehen 


Be P 


Der Kommandeur von North Weald, W/Cdr. Beat 
ziere der 151 Sqdn, 1940. Flugzeuge von diesem Platz waren am 
»Battle of Barking Creek«-Vorfall am 6.9.1939 beteiligt 


halten, bis das ganze Gewicht der Luft- 
waffe in den Kampf geworfen werden 
konnte. Zuerst führten sie zu Unannehm- 
lichkeiten und Einschränkungen in der 
Produktion — nicht etwa durch Sachschä- 
den, sondern verursacht durch die fort- 
währenden und langen Fliegeralarme. 
Nachdem man auf der Insel den Sinn die- 
ser Störangriffe erkannt hatte, wurde sel- 
tener Alarm ausgelöst und die Angriffe 
zeigten weit weniger Wirkung. 


Ziel: die britische Lebensader 

Von Beginn des Krieges an hatte die Luft- 
waffe den britischen Schiffsverkehr im Är- 
melkanal und in der Nordsee angegriffen. 
Dadurch, so die Hoffnung, sollten die 
Kräfte des Fighter Command überlastet 
werden, indem diese wertvollen Jagd- 
streitkräfte als Nahsicherung auf dieser 
wichtigen Lebensader gebunden würden. 
Waren es anfänglich einige leichte Bom- 
benangriffe auf ausgewählte Häfen an der 
Südküste Großbritanniens, so fanden im 
Juli schwerere Angriffe auf Häfen an der 
Südküste wie Falmouth, Plymouth, Port- 
land, Weymouth und Dover statt. In der 
Zwischenzeit wurden die Zusammenstö- 
Be über dem Ärmelkanal und der Nordsee 
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mish (6. v. r.) und Offi- 


immer heftiger, als britische Küstengeleit- 
züge unter ständig schwerer werdendes 
Feuer gerieten. 

In den Kampfgebieten operierte eine 
kleine Anzahl Heinkel He 59 Seenotflug- 
zeuge. Sie trugen einen weißen Farban- 
strich, Hoheitsabzeichen am Leitwerk so- 
wie ein großes rotes Kreuz am Bug und 
auf beiden Seiten des Rumpfes. Sie dien- 
ten zur Bergung abgeschossener Besat- 
zungen aus dem Meer. Doch die britische 
Regierung weigerte sich, den He 59 Im- 
munität zu gewähren und sie wurden zu 
»Freiwild« erklärt (s. Foto S. 49 oben). 

Am10. Juli gegen 11.00 Uhr passierte ein 
Geleitzug Dover. Als er sich Manston nä- 
herte, wurde er von einer von zehn Mes- 
serschmitt Bf 109 begleiteten Dornier Do 
17 angegriffen. Doch durch rechtzeitiges 
Eingreifen zweier RAF-Jagdstaffeln konn- 
ten die Deutschen abgewehrt werden. Ih- 
re Verluste bestanden in einem bestätigten 
Abschuss einer Bf 109 und vier wahr- 
scheinlichen Abschüssen. Dann übernah- 
men sechs Hurricane aus RAF Biggin Hill 
den Geleitschutz. Um 13.25 Uhr sammel- 
ten sich 120 deutsche Flugzeuge hinter Ca- 
lais und näherte sich einem Geleitzug zwi- 
schen Dover und Dungeness. Fünf Staffeln 


EN 


Hawker Hurricane der 17 Sqdn, September 1940. Tarnung und Markierungen sind typisch für die Zeit der »Battle of Britain«. 


Zeichnung Juanita Franzi 


Cambrai 1940: Zwischen den Einsätzen gegen Ziele entlang der engli- 
schen Küste genießen Besatzungen der III./KG 2 »Holzhammer« die 
beste Verpflegung, die die Feldküche liefern kann 


Foto Chapman 


wurden zum Abfangen eingesetzt, mit 
dem Erfolg, dass u.a. sechs Bf 110, eine Bf 
109, eine Do 17 und eine Do 215 abge- 
schossen wurden. l 

An diesem Tag gab es noch weitere 
Störangriffe entlang der West-, Süd- und 
Ostküste. Besonders schwer waren die im 
Westen. Erst als sich das Wetter gegen 
Abend verschlechterte, gingen die feindli- 
chen Aktivitäten zurück. Eine Junkers Ju 
88 wurde durch die Flak abgeschossen. 
Auch im Osten wurden der Schiffsverkehr 
und der Flugplatz Raynham bömbardiert. 
Im Zuge dieser Angriffe wurden eine Do 
17 und eine He 111 abgeschossen. 

Die Luftwaffe unternahm auch einige 
sporadische Angriffe auf die Küste 
Schottlands. Doch keiner dieser Angriffe 
wurde abgefangen, und es gab auch nur 
geringe Schäden. Zwischen 21.30 ‘und 
05.30 Uhr registrierte das Fighter Com- 
mand zwölf Angriffe zwischen dem Firth 
of Tay und Beachy Head. Doch wegen 
des schlechten Wetters wurden keine 
RAF-Jäger alarmiert. Die Bomben fielen 
auf o Grain The Canwdon, Hertford, 


Isle of Grain, Toßermory (Isle of Mull an 
der Westküste Schottlands), Colchester, 
Welwyn und Ely. 


An diesem Tag meldete die RAF acht 
bestätigte und elf unbestätigte Abschüs- 
se deutscher Jagdflugzeuge sowie vier 
bestätigte und sechs unbestätigte Ab- 
schüsse von Bombern. Zwei Hurricane 
wurden abgeschossen, und zwei verun- 
glückten bei der Landung. Am 10. Juli 
wurden 200 Patrouilleneinsätze mit ins- 
gesamt 641 Flugzeugen geflogen. 

Eine der abgeschossenen Bf 109 wurde 
untersucht, und der damalige Bericht be- 
merkt, »... dass dieses Flugzeug mit zwei 
Kanonen ausgerüstet ist, eine in jedem 
Flügel, und mit zwei MGs, die durch den 
Propellerkreis feuern. Frühere Meldun- 
gen, wonach dieses Flugzeug über drei 
Kanonen verfügt, sind falsch«. 

Die Luftwaffe war sich der tatsächli- 
chen Bedeutung nicht bewusst, die das 
Observer Corps, das Radar und die Jä- 
gerleitung, die die Abfangstaffeln in den 
Einsatz schickte, hatten. Diese ersten 
bedeuteten eine große Hilfe für 
die Feinabstimung des Systems und 
führten dazu, technische Verbesserun- 
gen an den Radarstellungen durchzu- 
führen und der Jägerleitung echte Ein- 
satzerfahrungen zu vermitteln, die sie 
sonst nicht erhalten hätten. Es hatte den 


Am 9. Juli wurde die He 59 D-ASUO des Seenotflugkommandos 1 durch eine Spitfire der 
54 Squadron zur Landung in Deal, Kent, gezwungen 


Anschein, dass die Luftwaffe die Vertei- 
digungseinrichtungen testen wollte, da 
sie anfangs nur Küstenziele und die 
Schifffahrt angriff, bevor sie nach und 
nach landeinwärts Flugplätze, Radar- 
stellungen und schließlich London an- 
griff. Die schweren Luftwaffenangriffe 


er in deutschen 


Am 15. August 1940 griffen etwa 40 Stukas der 
1./St.G. 1 und II./St.G. 2 die Küstenstadt Port- 
land an, mit starkem Begleitschutz bestehend 
aus Bf 109 sowie Bf 110. Die ersten RAF-Flug- 
zeuge vor Ort waren Hurricane der 87 und 213 
Sqdn, die die Stukas und Bf 110 angriffen. Nach- 
folgende Spitfire der 234 Sqdn nahmen sich die 
Bf 109 vor. Im Laufe der heftigen Kämpfe zwi- 
schen Swanage und der Isle of Wight, in der die 
Hurricane und Spitfire in der Minderzahl waren, 
verfolgte ein Pilot der 234 Sqdn, Pilot Officer Ri- 
chard Hardy, mit der Spitfire Mk.IA, AZ-H, 
N3277, »Dirty Dick« (Schürzenjäger), eine der Bf 
109 zu weit in Richtung französische Küste. Dort 
geriet sie ins Feuer der Bf 109E von Oblt. G. 
Claus, III./JG 53. Hardy musste auf feindlichem 


Pilot Officer Hardys Spitfire Mk.IA, AZ-H. 
»Dirty Dick« in der Nähe von Cherbourg. Hin- 
ter dem Cockpit sind die Gefechtsschäden zu 

sehen Fotos (2) Richard Chapman 
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auf breiter Front an diesem Tag lösten 
die bis dahin größte und am längsten an- 
haltende Aktion des RAF Fighter Com- 
mand aus. Deshalb wurde der 10. Juli 
von den Briten später als der Tag des Be- 
ginns der Luftschlacht um England be- 
zeichnet. FRANÇOIS PRINS 


Farbansicht der Spitfire AZ-H, N3277 


Gebiet nahe Cherbourg landen und geriet in Ge- 
fangenschaft. Details über die Verwendung von 
Hardys Flugzeug durch die Luftwaffe sind oft wi- 
dersprüchlich, da sie mit denen anderer erbeute- 
ter Spitfire kollidieren. Doch Farbfotos dokumen- 
tieren eindeutig, dass die »Dirty Dick« deutsche 
Markierungen sowie Unterseite und Seitenruder 
in Gelb erhielt und nach Rechlin zur Auswertung 
kam, wo sie als 5-2 registriert wurde. Andere 
Quellen besagen, dass sie sich im September 
1942 bei der Jagdlehrerüberprüfungsgruppe in 
Bernay, Frankreich, befand und nur einen Monat 
später an Leistungsvergleichen mit der Bf 109 
und der Fw 190 beteiligt war. Der letzte datierte 
Hinweis auf die Spitfire stammt vom 29. März 
1943, als sie von Ofw. Martin vom JG 26 in Orle- 
ans-Brice geflogen wurde. 


Zeichnung Juanita Franzi 


Das berühmte Emblem der 234 Squadron: 
Churchills Victory-Zeichen zerschmettert ein 
Hakenkreuz. Es war das inoffizielle Verbands- 
abzeichen 
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Boeing Model 299 


ERSTFLUG VOR 75 JAHREN 


Die ersten 
fliegenden 
Festungen 


Viermotorige Bomber waren der Inbegriff 
amerikanischer Luftmacht im Zweiten 
Weltkrieg. Allen voran Boeings B-17 


m Jahr 1933 wurden beim US Army 

Air Corps erstmals Überlegungen 

zu einem schweren Fernbomber 

mit 5000 Meilen (8046 Kilometer) 

Reichweite und einer Nutzlast von 
2000 pound (907 Kilogramm) laut. Das 
war zwar hoch gegriffen, doch man woll- 
te endlich eine Möglichkeit schaffen, der 
Marine mit ihrem Alleinanspruch auf 
den strategischen Schutz Amerikas Paro- 
li zu bieten. Dabei tat die Navy nur, was 
die Regierung erwartete. Denn dort ver- 
folgte man schon seit Kriegsende 1918 
zunehmend eine Politik der Isolation 
und hielt sich möglichst aus allem he- 
raus, was nicht den amerikanischen Kon- 
tinent direkt betraf. Falls doch jemand 
die USA angreifen sollte, dann wollte 
man ihn weit draußen auf See vernich- 
ten. Die wenigsten Politiker dachten da- 
ran, je wieder außerhalb des amerikani- 
schen Einflussgebietes Krieg zu führen. 


OBEN Rein experi- 
menteller Langstre- 
ckenbomber und 
Unikat: Boeings 
gigantische Model 
294/XBLR-1 Foto USAF 


Dafür hatte das Eingreifen im Ersten 
Weltkrieg zu wenig bewirkt, denn der 
Traum vom dauerhaften Frieden blieb 
unerfüllt. So genoss die Navy absoluten 
Vorrang im Verteidigungshaushalt, so- 
weit es klamme Staatskassen und Wirt- 
schaftslage erlaubten. Die Army dagegen 
konnte sehen, wo sie blieb — und erst 
recht ihre Fliegerkräfte. 


Unikat XB-15 

Längst hatte sich in vielen Köpfen beim 
Army Air Corps der Gedanke vom strate- 
gischen Luftkrieg festgesetzt. Noch aber 
fehlten wichtige technische Voraussetzun- 
gen. Die »Project A« genannte Ausschrei- 
bung vom 14. April 1934 für einen expe- 
rimentellen Langstreckenbomber war 
darum der erste wichtige Schritt zur spä- 
terso mächtigen Luftstreitmacht der USA. 
Vorerst aber ließen die bescheidenen Fi- 
nanzen nur den Bau eines einzigen Ver- 
suchsmusters zu. 

Sicher auch im Bewusstsein, ein Unikat 
zu schaffen, kümmerten sich die interes- 
sierten Hersteller eher nachrangig um die 
militärische Verwendbarkeit ihrer Kon- 
struktionen. Und da sich mit hoher Reich- 
weite nicht selten die Vorstellung vom 
großen »Luftkreuzer« verband, war Gi- 
gantismus praktisch programmiert. Doch 
der anfangs favorisierte Vorschlag von 
Martin war einfach zu gewaltig; der XB-16 
genannte Entwurf scheiterte am Geld. 

Bei Boeing hatte man dagegen mit 
dem Model 294 kleinere große Brötchen 
gebacken und erhielt am 28. Juni 1934 den 
Projektzuschlag. Der Entwurf baute auf 
den fortschrittlichen Konstruktionsmerk- 
malen auf, die man zuvor für das Model 
200 Monomail und den direkten Konkur- 
renten zur DC-3, das Model 247, entwi- 
ckelt hatte. Gleichzeitig war er das erste 
viermotorige Flugzeug, an das sich Bo- 
eing wagte. 

Fast genau ein Jahr später kam der Bau- 
auftrag für ein Versuchsmuster, offiziell 


Urvater der fliegenden Festungen: Boeing Model 299 
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Für PR-Zwecke und zum Größenvergleich entstanden 1937 Aufnahmen der XB-15 


zusammen mit dem Jäger Boeing P-26 


als XBLR-1 (Experimental Bomber, Long 
Range) bezeichnet. Die Maschine war mit 
32,6 Meter Länge, 45,5 Meter Spannweite 
bei fast 260 Meter Flügelfläche und einem 
maximalen Fluggewicht von gut41700kg 
das damals gewaltigste Landflugzeug der 
USA. Doch blieb sie mit ihren vier je 1000 
PS leistenden Pratt & Whittney R-1830 un- 
termotorisiert. Zahlreiche, für die späte- 
ren Langstreckenbomber charakteristi- 
sche Merkmale entwickelte man erstmals 
für das Model 294. Darunter die Abwehr- 
bewaffnung in kuppelförmig verglasten 


Foto USAF 


Foto USAF 


Seitenständen oder das 110 Volt Bordnetz 
mit Hilfsgeneratoren. Andere Vorrichtun- 
gen, wie etwa schallisolierte, beheizte 
Ruheräume sowie eine Küche für die 
zehnköpfige Besatzung, blieben eher Aus- 
nahmen. Die seit Juli 1936 als XB-15 be- 
zeichnete Maschine kam erstmals am 15. 
Oktober 1937 in die Luft. Erwartungs; 
mäß konnte sie die verlangten Flugleis- 
tungen nicht völlig erfüllen, war aber ein 
wertvoller und zuverlässiger Technolo- 
gieträger. Zwar zerschlug sich, wenn auch 
kaum überraschend, der Auftrag über 
zwei Vorserienflugzeuge, die die neue 
Bezeichnung Y1B-20 tragen sollten. Doch 
dafür konnte Boeing Tragflächen und 
Flugdeck direkt für das hauseigne Ver- 
kehrsflugboot Model 314 Clipper über- 
nehmen. 1943 wurde die XB-15 zum 
Transporter modifiziert und erhielt die 
neue Bezeichnung XC-105, ehe man sie 
kurz vor Kriegsende 1945 verschrottete. 


Urvater Model 299 

Die Schaffung nur eines Versuchsträgers 
war Boeing technisch zwar nützlich, wirt- 
schaftlich aber zu wenig. Dem Unterneh- 
men stand damals das Wasser bis zum 
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Boeing Model 299 


durch Absturz verloren 


Boeing Y1B-17 der 2nd BG mit experimenteller Tarnlackierung 


Hals, da die lukrative Ära des eigenen 
Jagdflugzeugbaus zu Ende ging. Daneben 
hatte man mit dem Bomber B-9 kaum 
Chancen gegen Martins B-10 gehabt, doch 
glücklicherweise verlangte die Army 
schon im Mai 1934 einen modernen Nach- 
folger. Entwicklungskosten hatte die In- 
dustrie selbst zu tragen; dafür winkte dem 
Sieger ein lukrativer Auftrag. Das mehr- 
motorige Flugzeug sollte eine »zweck- 
dienliche Bombenlast« mit wenigstens 
320 km/h in einer Höhe von 3000 Metern 
transportieren. Daneben galten 3200 Kilo- 
meter Reichweite sowie eine maximale 
Geschwindigkeit von 450 km/h als wün- 
schenswert. Boeing handelte rasch: Am 
16. Juni 1934 fiel die Entscheidung, paral- 
lel zur XBLR-1 einen kleineren, konzeptio- 
nell wie technisch ähnlichen Entwurf zu 
schaffen - und damit ein wirklich effizien- 
tes Kampfflugzeug. 

Ausschlaggebender Faktor war dabei 
die Leistungsstärke der verfügbaren Mo- 
toren, weshalb ein einsatztaugliches Mus- 
ter in der Größe einer XBLR-1 praktisch 
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Bevor sie ihren Einsatzwert beweisen konnte, ging die Model 299 am 28. Oktober 1935 


Foto USAF 


Foto USAF 


ausgeschlossen war. Und da die Army ja 
aufs Geld schauen musste, hatte sie sicher 
nichts gegen einen genauso modernen, 
aber deutlich billigeren Langstrecken- 
bomber. Wie schon bei der XBLR-1 kam 
viel Know-how von der Boeing 247. Als 
Antrieb waren vier 750 PS Pratt & Whitt- 
ney R-1690E Hornet-Motoren vorgesehen. 


Als Übung fingen einige Y1B-17 im Mai 1935 die »Rex« punktgenau über 1150 km vor der 


Küste ab 


Die Besatzung umfasste acht Mann. Bis zu 
fünf davon standen oder lagen im Be- 
darfsfall an der Abwehrbewaffnung, die 
in blasen- oder kuppelförmig verglasten 
Ständen untergebracht war. Fast 1635 Ki- 
logramm Abwurflast konnte das Flug- 
zeug im internen Bombenschacht mit- 
schleppen. Beim Roll out am 17. Juli 1935 
soll ein Reporter den Begriff der »Fliegen- 
den Festung« geprägt haben; fortan Syno- 
nym für das Model 299 und seiner Tau- 
senden von Nachkommen des Typs B-17. 
Testpilot Leslie Tower startete die Ma- 
schine am 28. Juli in Seattle zum Erstflug 
— übrigens mehr als zwei Jahre vor der 
XBLR-1. Sie erwies sich rasch als gelunge- 
ner Wurf, und bei der Überführung am 
20. August zur militärischen Erprobung 
nach Dayton, Ohio, brach das Flugzeug 
fast alle Langstreckenrekorde: Die Vier- 
mot legte 3379 Kilometer nonstop mit 
durchschnittlich 373 km/h zurück. Damit 
hatte die B-299, wie sie bald offiziell hieß, 
ihre zweimotorigen Konkurrenten Dou- 
glas DB-1 und Martin 146 deklassiert. Zu- 
dem war sie technisch weit fortschrittli- 
cher, sodass bald 65 Vorserienflugzeuge 
mit der Bezeichnung YB-17 geordert wur- 
den. Unglücklicherweise ereilte die B-299 
am 30. Oktober 1935 ihr Schicksal: Sie 
stürzte beim Start ab und brannte aus. 


Der »Rex«-Zwischenfall 

Obwohl die Schuld beim Piloten gelegen 
hatte, reduzierte die Army ihren Auftrag 
am 17. Januar 1936 auf 13 Maschinen, die 
man ab November als Y1B-17 bezeichne- 
te. Nutznießer blieb Douglas, denn als’ 
Rückversicherung kaufte das Militär 133 
DB-1, die später als B-18 in Dienst gingen. 
Am 2. Dezember 1936 war die erste Model 
299B, wie die Y1B-17 werksintern hieß, 
startklar. Außer dem stärkeren Antrieb 
mit vier 1000 PS Wright Cyclone GR-1830- 
39 (G2)-Motoren waren kaum 7 


Foto USAF 


Änderungen im Vergleich zum Vorläufer 
notwendig geworden; lediglich die Besat- 
zungsstärke hatte sich auf sechs Mann re- 
duziert. 

Fünf Tage nach dem Erstflug gab es ei- 
nen Landeunfall, der eine politisch moti- 
vierte Untersuchung nach sich zog. Sie 
blieb jedoch ohne Folgen für das Bomber- 
programm der Army. Anfang August wa- 
ren alle Maschinen ausgeliefert: Zwölf da- 
von gingen bei der 2nd Bombardment 
Group in die Einsatzerprobung, eine dien- 
teals Versuchsgerät und wurde später zur 
einzigen Y1B-17A modifiziert. Amerika 
hatte seine erste und vorerst einzige stra- 
tegische Bomberstaffel erhalten. Für Fu- 
rore sorgte die 2nd BG durch einige Re- 
kordleistungen, aber vor allem durch die 
bewusste Provokation der Navy. Im Mai 
1938 hatten sechs Y1B-17 den italienischen 
Passagierdampfer »Rex« über 1150 Kilo- 
meter vor der amerikanischen Ostküste 
punktgenau aufgespürt und überflogen. 
Ihre Besatzungen bewiesen damit nicht 
nur großes Geschick, sondern auch den 
wahren Einsatzwert der Maschinen. Die 
Marineführung war außer sich, und kurz 
darauf verbot das War Departement der- 
lei Einmischungen in ihren Aufgaben- 
bereich: Army Flugzeuge hatten sich ab 
sofort nicht weiter als 100 Meilen (160 Ki- 
lometer) vor die Küste zu wagen. Die Y1B- 
17 versahen noch bis weit ins Jahr 1940 hi- 
nein ohne ernsthafte Zwischenfälle ihren 
Dienst, zuletzt bei der 19th BG. 


Erste Bomben auf deutsches Ziel 

Mit der einzigen Y1B-17A testete man vor 
allem Turbolader und deren Einbau. Die 
so erzielte Leistungssteigerung veranlass- 
te die Army 1938 zur Bestellung von 39 
Flugzeugen der ersten echten Serienversi- 
‚on Model 299M/B-17B. Weitere Verbesse- 
rungen waren unter anderem größere 
Landeklappen, ein breiteres Seitenruder, 
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Die einzige Y1B-17A entstand durch Umbau und diente vor allem Versuchen mit 


Turboladern Foto USAF 
Technische Daten - Boeing Model 299 

Länge man ` Abe 

Höhe 4,52 m 

‚Spannweite 31,69 m 

Tragflügelfläche 131,92 m’ 

Triebwerk vier luftgekühlte Pratt & Whittney R-1690E SIEG Hornet 9-2ylinder- 


‚Sternmotoren mit je 750 PS Leistung 


Max. Startmasse 17260 kg 

Höchstgeschwindigkeit 379 km/h in 3048 m 

Reichweite 4990 km maximal 

Dienstgipfelhöhe 7504 m 

Bewaffnung fünf 0.30 oder 0.50 inch MG in Abwehrständen 
bis zu 1635 kg Abwurflasten 

Besatzung ‚acht Mann 


der teilweise neu gestaltete Bugbereich 
und pneumatische Bremssysteme. Der 
Erstflug des Musters fand am 27. Juni 1939 
statt; bis 30. März 1940 waren alle Maschi- 
nen fertiggestellt. Geordert hatte man sie 
häppchenweise, denn das Army Budget 
war in den Jahren 1938/39 äußerst knapp 
bemessen. Dienst taten die Maschinen bei 
der 2nd, 7th and 19th BG; ein Exemplar 
blieb Versuchsgerät. 
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Erstes Serienmuster war die Boeing B-17B, die ab Sommer 1939 im Truppendienst stand 
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Foto USAF 


Rein quantitativ war es also mit der 
strategischen Bomberflotte der USA bei 
Kriegsausbruch in Europa nicht weit her. ` 
Qualitativ dagegen hatte man viel dazu- 
gelernt und verbesserte Technik wie Tak- 
tik stetig. Eine B-17B warf schließlich die 
ersten Bomben auf ein deutsches Ziel: Am 
27. Oktober 1941 griff eine Maschine der 
2nd BG während eines Aufklärungsfluges 
vor Neufundland ein U-Boot der Kriegs- 
marine an. Zwar hatte sie danfit keinen 
Erfolg, doch wurde der Vorfall vor der 
Presse verheimlicht, da man sich mit 
Deutschland noch nicht im Kriegszustand 
befand. Das sollte sich bekanntermaßen 
bald ändern und die B-17 zu einem der 
wichtigsten Instrumente amerikanischer 
Kriegsführung werden. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Quellen (Auswahl) 

Dean. J.: Old Grandpappy. In: Wings, Juni 
1979 S.36ff 

Westell, F.: Big Iron, Big Engines and Bigger 
Headaches. In: Airpower, November 1999 
San 
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Werkspilot Colin Evans testet eine Defiant Mk.I. Die Maschine diente ab November 1940 als Nachtjäger 


BOULTON PAUL DEFIANT 


Starke Bewaffnung, 
falsches Konzept 


Jäger mit Drehturm - dieses Konzept verdankt die RAF einem 
Missgeschick. In der Boulton Paul Defiant wurde es umgesetzt, 
dieses Flugzeug war als dritte Säule englischer Luftverteidi- 
gung gedacht. Doch wurde sie diesem Anspruch auch gerecht? 


treng genommen geht das Kon- 
zept des sogenannten Turret 
Fighters (Jäger mit Drehturm) 
auf den Ersten Weltkrieg zurück. 
Einige der frühen Jagdflugzeuge 
hatten eine zweiköpfige Besatzung, näm- 
lich Pilot und Bordschütze. Doch mit der 
Einführung des Unterbrechergestänges 
zum sicheren Schießen durch den Propel- 
lerkreis wurde der einsitzige Jäger bald 
Usus. Das britische Royal Flying Corps 
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ließ dennoch nicht ganz vom »alten« 
Konzept ab und setzte, nachdem die rich- 
tigen Taktiken gefunden waren, durch- 
aus erfolgreich zweisitzige Jagdmaschi- 
nen ein. Allen voran die Bristol F2b. Nicht 
nur, dass hier vier Augen mehr sahen als 
zwei, man hatte auch teilweise doppelte 
Feuerkraft dank starrer Bug- und beweg- 
licher Heckwaffen zur Verfügung. Ein 
Ziel ließ sich so oft länger beschießen als 
mit einem herkömmlichen Jäger. 


Foto via Chapman 


Trotzdem wurde das Konzept nach 
Kriegsende kaum weiterverfolgt. Bis es 
zu einem kuriosen »Missgeschick« kam, 
mit dem sich die Royal Air Force 1930 bei 
der Einführung des leichten Bombers 
Hawker Hart quasi selbst technisch bloß- 
gestellt hatte - die zweisitzige Hart war , 
schneller als jeder zeitgenössische Jäger, 
nicht nur im Dienst der RAF! Bis also die 
Jagdflieger technisch wieder aufgeholt 
hatten, musste eine Zwischenlösung her. 
Die fand sich mit der zweisitzigen Haw- 
ker Demon, abgeleitet aus der Hart. Eine 
Sonderversion, die Turret Demon, hatte 
schließlich einen hydraulisch gesteuerten 
Fraser-Nash-Drehturm mit zwei MG. 


Ziel: Bomberzerstörer 

Besonders beunruhigend wirkte Anfang 
der 1930er-Jahre die Entwicklung mehr- 
motoriger Kampfflugzeuge. Bislang kons- 
truktiv eher im Ersten Weltkrieg stehenge- 
blieben, hatten sie sich innerhalb weniger 
Jahre teilweise zu regelrechten Trendset- 
tern in punkto Leistung und Aerodyna- 
mik gewandelt. Eine Entwicklung, die 
ihren Ausgangspunkt im zivilen Flug- 
zeugbau genommen hatte. Bald schon 
glaubte sich England - wie im Ersten 
Weltkrieg — von künftigen deutschen 
Bomberflotten bedroht. Hier kam nun der 
Turret Fighter ins Spiel. Er schien ideal zur 


Vernichtung feindlicher Bomberformatio- 
nen, sollte im geschlossenen Verband an- 
greifen und musste sich nicht einmal 
selbst verteidigen können, da die Bomber 
zwangsweise alleine unterwegs wären. 
Denn ein Langstreckenjäger, der sie aus 
Deutschland den ganzen Weg über beglei- 
ten könnte, galt als technisch unmöglich. 

Anfang 1933 erließ das Air Ministry 
die Ausschreibung F.5/33, um einen 
Nachfolger der Demon für die Tag- und 
Nachtjagd zu finden. Doch die einge- 
reichten Korizepte, darunter auch von 
Boulton&Paul (ab 1934 Boulton Paul Air- 
craft Ltd., BPA), erwiesen sich als zu groß 
und zu langsam. Realistische Alternati- 
ven waren gefragt, und im Falle von BPA 
ging der Weg zunächst über einen neuar- 
tigen Drehturm aus Frankreich. Der so- 
genannte de Boysson-Turm der Société 
d’Apllication des Machine Motrices 
(SAMM) konnte mit bis zu vier MG be- 
stückt werden. 

Zwar hatte Boulton&Paul schon Er- 
fahrungen mit Entwicklung und Bau 
von elektro-hydraulischen Waffentür- 
men und -ständen. Doch erst dank er- 
folgreicher Verhandlungen mit SAMM 
hatte man eine echte Trumpfkarte in der 
Hand, als am 26. Juni 1935 die Nachfolge- 
ausschreibung F.9/35 bekannt wurde. 
Insgesamt 15 Firmen waren aufgerufen, 
daran teilzunehmen; nur sechs Hersteller 
folgten dem Aufruf. Als Favorit galt die 
Hawker Hotspur, aber auch BPA wur- 
den mit der P82 gute Chancen einge- 
räumt. Die Leistungsanforderungen wa- 
ren durchaus anspruchsvoll: Wenigstens 
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Der zweite Prototyp K8620 mit Merlin II Motor war von Beginn an voll bewaffnet 
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Anfänglich flog der erste Prototyp der Defiant (K8310) noch ohne Drehturm 


479 km/h schnell sollte die Maschine in 
4575 Metern sein. Daneben musste sie 
mindestens 90 Minuten im Marschflug 
auf gleicher Höhe absolvieren können. 
Am 9. Oktober 1935 bestellte das Air Mi- 
nistry je zwei Prototypen der Hotspur 
und der P.82 sowie drei weitere diverser 
Konkurrenzmuster von Fairey und Arm- 
strong Whitworth. Allerdings verlangte 
die Regierung eine britische Alternative 
zum de Boysson-Turm, weshalb Boul- 
ton&Paul am 23. November die Lizenz- 
baurechte sowie zwei der Türme für Ver- 
suchszwecke erwarb. 


Zu langsam 

Bei BPA in Norwich begann man mit 
Hochdruck an der P.82 zu arbeiten. Schon 
im Februar 1936 war die Attrappe fertig, 
die ersten Bauteile folgten einen Monat 
später. Die Maschine war in Formgebung 


Foto BPA 


wie Verarbeitung aerodynamisch sauber 
ausgeführt - u.a. durch die Verwendung 
von Senkniete. Das alles sollte den erheb- 
lichen Luftwiderstand des Drehturms 
einigermaßen kompensieren. Daneben 
waren sämtliche Baugruppen der P,82 
möglichst einfach gehalten, um die Pro- 
duktion preiswert und reibungslos zu ge- 
stalten. Den ursprünglich elliptischen 
Flügel beispielsweise hatte man »begra- 
digt« und in zwei Hauptsegmente geteilt. 
Als Antrieb diente zunächst ein Rolls 
Royce Merlin I mit 1030 PS. 

Dass sich der Bau des Prototypen bald 
verlangsamte, mag mit dem Umzug zum 
neuen Firmensitz Wolverhampton eben- 
so zusammenhängen wie mit dem späten 
Eintreffen der de Boysson-Türme. Erst 
am 17. Oktober konnten erste Bodentests 
damit anlaufen. Ihr Schöpfer war übri- , 
gens zu einigen Versuchen eingeladen, 


Foto BPA 
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Boulton Paul Defiant 


Sechs Maschinen der No 264 Son auf Patrouillenflug - für die 


Presse! 


durfte aber die P.82 auf Anweisung der 
Regierung keinesfalls zu Gesicht bekom- 
men. Es dauerte bis zum April 1937, eher 
der Rumpf des ersten Prototypen fertig- 
gestellt war. Allerdings kam Hawker mit 
der Hotspur ähnlich schwer in die Pötte. 

Noch im selben Monat erteilte das Air 
Ministry BPA bereits einen Auftrag über 
87 Serienflugzeuge. Im Juli wurde einer 
der de Boysson-Türme in einer Hawker 
Hart erfolgreich in der Luft gestestet. 
Nun musste er nur noch britischen Stan- 
dards angepasst werden, dann konnte 
die Produktion beginnen. Am 11. August 
1937 hob schließlich Cheferprobungspi- 
lot Cecil Feather mit der K8310, so die 
Kennung der ersten P.82, vom Flugplatz 
Pendefort zum Erstflug ab. Statt eines 
Drehturms war Ballast im Flugzeug, des- 
sen Flugeigenschaften sich als sehr ange- 
nehm entpuppten. Das einzig größere 
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Foto RAF 


Problem trat bei der Verriegelung des 
Dowty-Fahrwerks auf, sodass Anfang 
Dezember einige Teile durch entspre- 
chende Komponenten von Lockheed er- 
setzt wurden. Kurz darauf begann die 
erste militärische Erprobung in Martles- 
ham Heath. Dabei erreichte man eine 
Höchstgeschwindigkeit von 514 km/h 
sowie passable Steigleistungen, aller- 
dings nach wie vor ohne Turm. 


Ohne Konkurrenz 

Im Januar 1938 wurde schließlich das 
Hawker Hotspur-Programm gestrichen; 
die restliche Konkurrenz fiel ebenso aus 
dem Rennen. BPA erhielt einen Monat 
später den nächsten Serienauftrag über 
202 Maschinen. Mittlerweile waren auch 
die ersten Waffentürme mit der Bezeich- 
nung A Mk.IID aus eigener Produktion 
verfügbar. Bestückt mit vier 7,62 mm 


bei Testflügen in Boscombe Down 


Prototyp der Defiant Mk.II mit Merlin XX-Motor und Tropenkühler 


Foto A&AEE 


Browning MG, voll aufmunitioniert mit 
2400 Schuss, sowie dem zugehörigen 
Equipment wog der Turm 540 Kilo- 
gramm. 

Der zweite Prototyp der P$2 (K8620) 
war beim Erstflug am 18. Mai 1938 be- 
reits entsprechend ausgerüstet. Seine 
Fertigstellung hatte sich vor allem durch 
Schwierigkeiten mit dem verbesserten 
Merlin II-Motor um satte sieben Monate 
verzögert. Was das Air Ministry trotz- 
dem nicht davon abhielt, sofort den drit- 
ten Produktionsauftrag über 161 Flug- 
zeuge abzusegnen. Bis Juli 1940 sollten 
noch drei weitere Bestellungen über ins- 
gesamt 270 Maschinen folgen. Mitte Ok- 
tober 1938 führte man in Martlesham 
Heath erneut Leistungstests durch: Voll 
ausgerüstet kam die Defiant, wie das 
Muster nun offiziell hieß, gerade noch 
auf max. 487 km/h in 4575 Meter Höhe. 


Boulton Paul Defiant Mk.I L7036 der No 141 Squadron, Grangemouth, Juni 1940 


Nachtjäger der ersten Stunde: Eine Defiant Mk.I der No 264 Sqn im typisch schwarzen 


Nachtjagdanstrich 


Das war eher enttäuschend, weshalb 
der höhenoptimierte Merlin II (1030 PS) in 
die Serienmaschinen Definat Mk.I einge- 
baut wurde. Deren erstes Exemplar starte- 
te am 30. Juli 1939 zum Erstflug. Die ange- 
nehmen Flugeigenschaften der Defiant 
machten eine Trainerversion überflüss 
obwohl diese bereits zu 80 Prozent Hire 
konstruiert war. Ein generelles Manko der 
Maschine im Vergleich zu den Standardjä- 
gern Hurricane und Spitfire war die größe- 
re Flächenbelastung in Verbindung mit 
dem deutlich höheren Gewicht trotz glei- 
cher Antriebsleistung. Die Defiant hatte 
bei Scheinluftkämpfen mit beiden Mus- 
tern keine ernsthafte Chance. Anders sah es 
gegen Bomber aus, wie Versuche mit einer 
Blenheim Mk.IV bewiesen. Deren Auswer- 
tung führte zu einem abgeänderten Turm, 
der es dem Schützen ermöglichte, auch ei- 
nige Grad abwärts gerichtet zu feuern. 
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Als erste Einheit erhielt die No 264 
Squadron in Martlesham Heath ab De- 
zember 1939 die Defiant zugeteilt. Hier 
mussten zunächst die notwendigen Tak- 
tiken für den erfolgreichen Einsatz ge- 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


funden und trainiert werden. Da die De- 
fiant keinerlei nach vorn gerichtete star- 
re Bewaffnung besaß, hing alles vom rei- 
bungslosen Zusammenspiel zwischen 
Kanonier und Flugzeugführer ab — was 
nicht einfach war. Nach technischen Pro- 
blemen lief ab 15. Februar 1940 zusätzlich 
die Nachtflugschulung an, wobei vor al- 
lem die hohe Landegeschwindigkeit Pro- 
bleme bereitete. 

Als der Westfeldzug am 10. Mai be- 
gann, hatte die RAF erst 56 der bis dahin 
bestellten 536 Defiant übernommen, nur 
die No 264 Sqn war kampfbereit. Zwei Ta- 
ge später verbuchte d heit in Zusam- 
menarbeit mit Spitfire-Jägern ihren ersten 
Luftsieg: eine Ju 88. Doch nur einen Tag 
später fielen fünf Maschinen deutschen ` 
Jagdflugzeugen zum Opfer, nicht ohne 
vorher einige Ju 87 abgeschossen zu ha- 
ben. Wie befürchtet sah die Defiant gegen. 
feindliche Jäger alt aus — es sei denn, der 
Zufall kam zuhilfe. So wie am 29. Mai, als 
die No 264 Sqn ihren scheinbar größten 
folg verbuchte. Zusammen mit drei Hurri- 
cane-Staffeln waren zwölf der Mlugzeuge 


Technische Daten - Boulton Paul Defiant Mk.I 


Länge 10,77 m 
Höhe 3,45 m 
Spannweite 11,99 m 
Tragflügelfläche 23,23 m? 
Triebwerk 


ein flüssig gekühlter Rolls Royce Merlin III 12-Zylinder-Reihenmotor 7 


mit 1030 PS Leistung in 4950 m Höhe 


Max. Startmasse 3789 kg 

Höchstgeschwindigkeit 489 km/h in 5182 m 

Reichweite 748 km 

Dienstgipfelhöhe 9251 m 

Bewaffnung vier 7,62 mm Browning MG im Drehturm 
Besatzung zwei Mann 

Gebaute Stückzahl 1062 
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Boulton Paul Defiant 


über Dünkirchen unterwegs, als sie von 
Bf 109 angegriffen wurden. Deren Piloten 
verwechselten sie offenbar mit Hurricanes 
und gerieten unerwartet in heftiges Ab- 
wehrfeuer. Kurz darauf kam es zum 
Kampf mit Bf 110, bei dem sich die Defi- 
ants ebenfalls behaupteten. Im Gegensatz 
zu bisherigen Darstellungen zeigt ein Ver- 
gleich mit den bis dato bekannten Verlus- 
ten der Luftwaffe aber, dass die No 264 
Sqn dabei trotz allem offenbar keine eige- 
nen Luftsiege verbuchen konnte. Zudem 
war das Überraschungsmoment dahin, 
und diesbezüglich kroch die Luftwaffe der 
RAF nicht wieder auf den Leim. Nur drei 
Tage später verlor die No 264 Sqn fünf 
Flugzeuge und wurde schließlich Anfang 
Juli zur Auffrischung aus dem unmittelba- 
ren Frontbereich gezogen. 


Nachtjäger 
Zwischenzeitlich konnte die Steigleistung 
der Defiant durch die Umrüstung auf 
De Havilland-Verstellpropeller verbessert 
werden. Als zweite Einheit war die No 141 
Sqn Anfang April 1940 mit dem Muster 
ausgerüstet worden. Schon deren erste 
Einsätze Mitte Juli über Südengland for- 
derten hohe Verluste. Kurzzeitig griff die 
No 264 Sqn erneut in die dortigen Ab- 
wehrkämpfe ein, zahlte jedoch ebenfalls 
einen hohen Preis. Als Tagjäger war die 
Defiant deshalb bald nur noch über den 
Teilen Großbritanniens zu sehen, die au- 
ßerhalb der Reichweite deutscher Begleit- 
jäger lagen. Oft aber waren Spitfires oder 
Hurricanes schneller zur Stelle. Daran 
konnte auch die verbesserte, jedoch nur 
unwesentlich schnellere Version Mk.Il mit 
einem Merlin XX (1280 PS) nichts ändern, 
deren Prototyp am 20. Juli 1940 erstmals 
geflogen war. 

Stattdessen sollten die Defiants nun 
bei Nacht operieren. Dabei waren die Be- 
satzungen vorerst völlig auf sich und ihre 
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en. 
Ale, 
Eine T.T.Mk.I der No 727 Sqn über Malta 


Foto via Chapman 


Zahlreiche Defiant Mk.I erhielten ab Sommer 1941 Radar. Sie trugen anschließend die 


Bezeichnung Mk.IA 


Augen gestellt. Die versuchsweise Zu- 
sammenarbeit mit Douglas Havoc- 


Kampfflugzeugen, die mit einem Such- 
scheinwerfer ausgerüstet waren, blieb 
erfolglos. Mit den zunehmenden Nacht- 
bombardements der deutschen Luftwaf- 
fe wuchs auch der Bedarf an Defiant- 
Nachtjägern. Bis Ende 1940 gab es zwölf 


dc > Kate = x 
Die erste Serienmaschine vom Typ Defiant Mk.II, gleichzeitig ausgerüstet mit AI Mk.VI 
Radar 


Foto via Chapman 


Foto BPA 


Staffeln, die trotz fehlender Funkmess 
ausrüstung viele Luftsiege verbuchten; 
nur testweise waren vereinzelt einfache 
AI Mk.IV-Radargeräte eingebaut wor- 
den. Das effizientere AI Mk.VI war ab 
August 1941 in adäquater Stückzahl ver- 
fügbar, sodass man bereits die erste der 
zeitweise bis zu 540 bestellten Defiant 
Mk.II-Serienmaschinen standardmäßig 
damit bestücken konnte. Es war die No 
264 Sqn, die Ende des Monats als erste 
Einheit den neuen Typ erhielt. Parallel 
dazu rüstete BPA ältere Maschinen ent- 
sprechend in Mk.IA um. Trotz Radars 
blieben beide Typen nur Übergangslö- 
sungen bis zur Verfügbarkeit leistungsfä- 
higerer Nachfolger, und im Frühsommer 
1942 war die Zeit der Defiant auch als 
Nachtjäger abgelaufen. Eine neue Ver- 
wendung musste her. 


Sonderaufgaben und Zielschlepp 
Schon seit Februar 1942 liefen erste Ver- 
suche, das Muster anstelle der Westland 
Lysander für Seenotrettungsaufgaben zu 
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Boulton Paul Defiant Mk.II AA404 der No 125 Squadron, Colerne, 1942 


nutzen. Das schien sinnvoll, denn die De- 
fiant war schneller bei ansehnlicher Flug- 
dauer und konnte sich, falls notwendig, 
wesentlich besser zur Wehr setzen. 76 
Maschinen erhielten daraufhin eine Auf- 
hängung für ein Type M Dinghy unter 
der linken Tragfläche. Der Einsatz bei bis 
zu sechs Staffeln dauerte aber nur ein hal- 
es Jahr. Eine Besonderheit anderer Art 
war die Verwendung der Defiant zur 
elektronischen Kampfführung bei der No 
515 Sqn. Mit dem Störgerät »Moonshi- 
ne«, das erstmals am 6. August 1942 di- 
rekt zum Einsatz kam, gaukelte man den 
deutschen Freya-Geräten starke Radar- 
echos vor. »Mandrel«, das zweite Störge- 
rät, stand ab Dezember 1942 bereit. Es 
blockierte den Frequenzbereich im 10- 
MHz-Band. Ihre letzten größeren Aktio- 
nen führten die Defiants der No 515 Sqn 
am 17. Juli 1943 durch; bis Dezember war 
die letzte Maschine dort abgelöst. 
Luftschießschulen oder Trainingsein- 
heiten nutzten den Typ weiter in respek- 
tabler Anzahl. Eine Verwendung als Ziel- 
schlepper war bereits im Juli 1940 
diskutiert worden, ein entsprechender 
Produktionsauftrag über 150 T.T.Mk.I 
mit Merlin XX kam ein Jahr später zu- 
stande. Der Drehturm wich einer Seil- 
winde, ein Prototyp flog erstmals im Ja- 
nuar 1942. Die schließlich insgesamt 140 
bei BPA gefertigten Exemplare waren 
umgerüstete Mk.II-Jäger, die meisten da- 
von schon während der Produktion mo- 
difiziert. Die leistungsstärkere T.T.Mk.Il 
blieb ein Projekt; stattdessen rüstete 
Reid&Sigrist 150 weitere Mk.I-Jäger zu 
T.T.MK.IIl um. Defiant-Schlepper fanden 
weit verbreitet Verwendung, gut die 
Hälfte davon beim Fleet Air Arm; zwei 
davon sogar bei der USAAF. Im Verlauf 


flugzeugclassic.de 07/2010 


des Jahres 1944 verschwand die »Daffy«, 
wie sie allgemein bei der Truppe hieß, 
dann aber zügig aus den Bestandslisten. 
Nur einzelne Exemplare blieben noch bis 
1947/48 im Dienst, unter anderem bei 
Martin Baker zur Schleudersitzerpro- 


bung. WOLFGANG MÜHLBAUER 


Herzlichen Dank an Rick Chapman für die 
freundliche Unterstützung. 


Zeichnung Angel Sanchez Serrano 


OBEN Prototyp des Zielschleppers T.T.Mk.I 
während der Erpobung beim A & AEE in 
Boscombe Down Foto A & AEE 
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BOEING B-17B IN 1:72 VON ACADEMY 


Als die Festung fliegen lernte 


uf dem Modellmarkt tummeln sich 
A: Bausätze der B-17 in ver- 

schiedenen Maßstäben. Aber vom 
Prototypen? Nur zwei Hersteller bieten 
die frühen Versionen an: Die Kartonmo- 
dellfirma Fiddlers Green hat als einziger 
den Prototypen Boeing Modell 299 (Maß- 
stab 1:48) im Programm. In Kunststoff 
präsentiert die Firma Academy die Mo- 
delle B-17B (Kit 2106) und B-17C/D (Kit 
2150). Sehen wir uns zunächst die B-17B 
an: Der Kit der ersten Serienversion der 
Flying Fortress besteht aus ca. 140 Teilen 
in grauem und transparentem Plastik, 
dessen Oberflächen mit feinen und ver- 
tieften Linien ausgeführt sind. Die In- 
neneinrichtung und der Bombenschacht 
zeigen sich für diesen Maßstab recht gut 
detailliert. Der Bau der Maschine geht 
aufgrund der zufriedenstellenden Pass- 


d 


Bi 


genauigkeit recht gut voran, nur an man- 
chen Stellen wie den Flügelwurzeln 
muss ein wenig gespachtelt und ge- 
schliffen werden. Bei der Lackierung fiel 
mir das Cold Weather Test Centers ein: 
Diese Einheit nutzte die B-17B im Juni 
1941 vom Ladd Field, Alaska, aus, die 
Maschinen waren auffallend in Orange 
teilbemalt. Die im Kit enthaltenen Decals 
konnte ich größtenteils übernehmen, so- 
dass ich nur die »Eins« an den Rumpfsei- 
ten selber herstellen musste. Als Farben 
verwendete ich International Orange Nr. 
X104 von XTRA-Color und Polished 
Aluminium Nr. 105 von Alclad II. Der 
Rest sind normale Farbtöne verschiede- 
ner Firmen. Mit wenig Mitteln erreicht 
man ein farbenfrohes Ergebnis, das sich 
in jeder Vitrine gut macht. 

OTHMAR HELLINGER 


Das Alclad II Silber zeigt seinen Glanz in dieser Rückansicht. Das Orange diente dazu, die 


Maschine nach einer Außenlandung besser finden zu können 
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Modell Othmar Hellinger 


Die B-Variante im Seitenprofil: Das Seitenleitwerk ist im Vergleich zu den bekannteren Versionen E, F und G deutlich kleiner 


Fotos Othmar Hellinger 


Modellbausätze 


DTM 


B-17B 
Academy, 
Kit 2106 


B-17C/D 
Academy, ` 
Kit 2150 


Boeing 
Modell 299 
Prototype 
Fiddlers 
Green 


Die Hoheitsabzeichen entsprechen noch 
dem Vorkriegsstandard 


Ein RAF-Nachtjäger der ersten Stunde: Defiant MK.I in mattschwarzem Tarnkleid 


BOULTON PAUL DEFIANT MK.I IN 1:72 VON AIRFIX 


Der Single-Engine-Nachtjäger 


Karton- 
modellbögen 
in 1:33 


Die MEI von 
Tri Krabki 


Die Mk.I von 
Maty Modelarz 


fugzeugclassic.de 07/2010 


ie Verpackung hat sich immer mal 
ID. geändert, doch der Inhalt 

bleibt der gleiche: Airfix’ betagter 
Kit der Defiant Mk.I in 1:72 wird nach 
wie vor produziert. Seit Ende des ver- 
gangenen Jahres liegt er wieder in den 
Läden, und das mit der Option, eine Tag- 
oder eine Nachtversion zu bauen. Dafür 
braucht man auch nicht lang, denn die 
Anzahl der Teile ist übersichtlich, was 
auch Anfänger freuen dürfte. Doch die 
alten Zeiten lassen grüßen: Man erreicht 
nur mit Spachtel- und Schleifarbeit ein 
annehmbares Modell. Es gibt auch Alter- 
nativen: In den vergangenen Jahren ist 
eine Reihe von Modellbausätzen aus 
Plastik auf den Markt gekommen. Und 
aus Karton zum Beispiel ist das neueste 


Nicht schwarzsehen: Die Lackierung ist keine 
große Herausforderung. Anfänger, die ... 


Oldie von Airfix - da werden Erinnerungen 
wach 


Modell von der Firma Orlik aus Polen 
und stellt eine Defiant Mk.I in Tagtar- 
nung im Maßstab 1:33 dar. Weitere fol- 
gen mit der NFI von Tri Krabki und die 
alte Mk.I von Maty Modelarz in 1 In 
Kunststoff gibt es eine ganze Serie von 
MPM in 1:72, die zum Teil mit zusätzli- 
chen Resin- und Ätzteilen aufgewertet 
sind. Auch Classic Airframes bietet eine 
Reihe von 1:48er-Bausätzen in verschie- 
denen Varianten mit Resinteilen für das 
Cockpit an. Somit hat der Modellbauer 
die Qual der Wahl. 
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+.. ein Modell aus der Schachtel bauen 
wollen, sind mit dem Airfix-Kit gut bedient 


Modell O1 


Fotos Othmar Hellinger 


Modellbausätze 


Der betagte Airfix 
Kit in neuem Kleid 
Kit A01031 


Variante TT Mk./TITI 
von MPM Kit 72552 


Variante Mk.II 
Nachtjäger von 
MPM Kit 72519 


Der Nachtjäger 
Mk.II von Classic 
Airframes 
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MODELLE gwker Sea Fury 


Die Sea Fury auf einem Abstecherbesuch am Flughafen Manching Fotos Othmar Hellinger 


HAWKER SEA FURY IN 1:32 VON HOBBYCRAFT 


Zielschlepper im Bundeswehrdienst 


ie kanadische Firma hat vor gut ei- 
D: Jahr den bulligen Jäger im 

Großmaßstab in einigen Varianten 
auf den Markt gebracht. »Warum nicht 
mal ein Zielschleppflugzeug bauen?«, 
dachte sich Andreas Höhne - und mach- 
te sich ans Werk. Die Bundeswehr be- 
schaffte von 1958 bis 1960 18 Ex-Royal- 
Navy-Flugzeuge in der Variante T.T. Mk 
20. Ais Exot galt aber der einzige Ein- 
sitzer D-CACY, der zeitweilig von der 
niederländischen Marine ausgeliehen 
wurde, um für die Bundeswehr als Ziel- 
schleppflugzeug zu fliegen. Der Kit ist re- 
lativ einfach gestaltet, die Oberflächen- 
gravuren sind etwas grob ausgeführt, 
aber der Bau geht dennoch recht zügig 
voran. Über mangelnde Arbeif wird man 
sich bei dem Kit nicht beschweren dür- 
fen: Einige Passungenauigkeiten und 
Spalten erfordern reichlich Spachtel- und 
Schleifarbeiten, das spartanische Cockpit 
will unbedingt mit Zurüstteilen aufge- 
wertet werden, Positionslichter und Lan- 
descheinwerfer sucht man vergebens — 
somit muss alles selbst hergestellt’wer- 
den! Die Kanonenöffnungen und Boh- 
rungen für die Außenlasten muss man 
auch noch verschließen. Die beiliegen- 
den Decals ermöglichen den Bau von 
fünf Maschinen. Die Anleitung dazu be- 
findet sich auf der Unterseite des Modell- 
kartons. Dann steht der »rote Teufel« 
endlich da ... OTHMAR HELLINGER 


acc) HAWKER SEA FURY »NATO DEFENDER« 


Kit Hc1718 Maßstab 1:32 Hersteller Hobbycraft Preis ca. 29,- € 


Bewertung 
+ einziges Plastikmodell in diesem Maßstab 


= + sauber gedruckte Decals 
Kommentar — grobe Oberflächendetails 
Neuer Spritzgussbausatz — spartanisch ausgestattetes Cockpit 


— schlechte Passung der Teile 
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E MODELLBAU-NEWS 


Eduard: Topneuheit: 
Bf 109 E-7/Trop Profi- 
pack in 1:32 (Kit 3004). 
Mit dieser neuen 
Variante erfreut der 
tschechische Hersteller 
alle Afrika-109er-Freun- 
de. Feine Gravuren schmücken die Oberflächen 
des Kits. Die 152 Bauteile aus olivbraunem und 
transparentern Kunststoff sind sehr sauber 
gefertigt. Dazu kommen noch kolorierte Atz- 


Sopwith Pub RNAS 
Kit-Nr. 32016 


‚Albatros D.Va 
gär 32015 


WINGNUT WINGS 
NEUHEITEN 


klappe, 
die Zweite 


ingnut Wings hat wieder zuge- 
Wisen Der Hersteller aus 
Neuseeland, bekannt durch seine 
Spitzenbausätze von Modellen des Ers- 
ten Weltkriegs, hat wieder ein paar 
Schachteln mit Überraschungen vollge- 
packt. Seit März diesen Jahres sind die 
vier neuen Modellbausätze erhältlich, 
nur im Direktversand aus Neuseeland 
(versandkosten-, aber nicht zollfrei). 
Deswegen haben wir für Sie schon mal 

einen Blick in die Kartons geworfen. 
Diese sind wie bereits die Vorgänger 
bis oben hin gefüllt und enthalten sehr 
sauber gespritzte Bauteile für die jeweili- 
gen Ausführungen. Die Oberflächende- 
tails wie Gravuren oder Stoffbespannung 
werden fein und naturgetreu wiederge- 
geben. Die beiliegenden Decals lassen 
den Bau von fünf bzw. sechs Maschinen 
eines Typs zu, wobei teilw ehr far- 
benfrohe Doppeldecker dabei sind. Die 
Bauanleitung kommt einer Dokumenta- 
tion gleich, die allein schon zum Schmö- 
kern einlädt. Wingnut Wings hat die 
Messlatte für die Konkurrenz mal wie- 

der sehr hoch gehängt. 

OTHMAR HELLINGER 


Motorteile der Albatros D.Va 


Werkfotos 


Infos unter: www.wingnutwings.com 
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Sopwith Pub RFC 
Kit-Nr. 32013 


Albatros D.V 
Kit-Nr. 32009 


u J 
Umfangreiche, detaillierte Beschriftung 


Top: Cockpitanleitung für die Albatros D.Va 


teile und Masken für die Kanzelabdeckung. 
Aus den sehr gut gedruckten Decals können 
fünf »109« gebaut werden. Preis: ca. 45,- €. 


RS Model: Arado Ar 
68 (Kit 92063) und 
Heinkel He 112 B (Kit 
92062) in 1:72. Die 
Bausätze des tsche- 
chischen Herstellers sind für die 
Liebhaber von Luftwaffenmaschinen 
sehr interessant. Ihre Bauteile haben 
vertiefte Oberflächenstrukturen, gute Stoffimita- 
tionen und sind gratfrei gespritzt. Die Decals 
lassen den Bau von drei bis vier Varianten zu. 
Preis pro Kit: ca. 18,- €. 


Airfix/Glow2b: 
Curtiss SB2C Helldiver 
(Kit 02031) in 1:72. Der 
altbekannte Kit aus den 
End-1960ern wird im 
neuen Kleid mit ein- 
drucksvollem Deckelbild 
wieder auf den Markt gebracht. Die Teile sind 
mit erhabenen Oberflächenstrukturen versehen 
und weisen kleinere Gussgrate auf. Mit den 
Decals lassen sich eine amerikanische und eine 
französische Maschine bauen. Preis: 6,50 €. 


CURTISS SB2C HELLDIVER 


Valom: Bristol Bu- 
ckingham C.Mk.l in 1:72 
(Kit 72041). Die Tsche- 
chen bringen mit der 
Buckingham den in 
wenigen Stückzahlen 
gebauten Nachfolger 
der Bristol Blenheim auf den Markt. Gut 80 
Bauteile in grauem und transparentem Kunst- 
stoff verteilen sich auf vier Spritzrahmen. Atz- 
und Resinteile verfeinern den Kit. Mit den 
Decals lässt sich eine Maschine der RAF Filton 
1944-45 bauen. Preis: ca. 40,- €. 


Special Hobby: 
Whirlwind F Mk.I Cannon 
(Kit: SH72197) und 
CAC CA.9 Wirraway (Kit: 
SH72194) in 1:72. Die 
tschechische Firma bringt zwei neue 
Kits in gewohnter Aufmachung in die 
Läden. Die Teile sind sauber gefer- 
tigt und mit feinen, vertieften Gravuren verse- 
hen. Mit den Decals sind jeweils drei Maschinen 
möglich. Preis je Kit: ca. 20,- €. 
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Luftfahrt & Militär Wk2 
Literatur, Filme, Modelle u.a. 
www.flugzeugbuecher.de 


Kollmann, Mühlbach 19, 84164 Ottering 
Tel/Fax 08731-397879 


1/2 Preis 


VE 


mit deutschsprachiger Reisele 

Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Größte Alrstiow Aslens mit Indonesien 
Singapur, Asien ` 03.02.-13.02.10 


En Airshow mit Kennedy Space Center uvm. 
Lakeland, USA 12.04,-20.04.10 


Große historische Warbird-Alrshow 
Paris, Frankreich 21.05.-24.05.10 


Eine der größten Miltär-Alrshows Europas 
Gilze, Niederlande 17.06.-19.06.10 


De größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England 19.07,-12.07.10 


De größte Militär-Alrshow In Europa 
Falrford, England  17.07.-19.07.10 


weltgrößte Fiy-In & Airshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 26.07.-03.08,10 
Großes Red Bull Air Race & Ungarn Arben 
Budapest, Ungarn 19.08.-23.08.10 
Jublläumsfeler und Mega-Alrshow 2010 
Rivolto, Italien 10.09.-13.09.10 


[Große Sonderreise mit San Francisco uvm. 
Reno, USA 14.09.-22.09.10 


Sonderreise mit Dayton und Washington 
Pensacola, USA 08.11.-15.11.10 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt) 
Fordern Sie kostenlos unsere aktuellen 


Alrshow-Informationen an oder 
besuchen sie uns gleich im internet! 


Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 
Unsere Beratungszeiten: Mo.-Fr. 14-18 Uhr 
` Fax: 960 42-89 


Materialien u. 
Schopı D-48686 Maßstäbe von 
GE Vreden waw ATR-ANTTIK de 1:18 bis 1:150 


Kaufe deutsche Flugzeugteile und Pilotenausrüstung 
aus der Zeit vor 1945, Einzelstücke und auch ganze Sammlungen oder Lagerbestände. 


Instrumente Bleche, Klappen Funkgeräte Bekleidung Vorschriften 
Kompasse Hauben, Deckel Antennen Kopfhauben Anleitungen 
Schalter Sitze, Pedale Visiere Brillen, Masken Handbücher 
Schaltkasten Fahrwerksteile  Motorenteile  Fallschirme Ersatzteillisten 
Steuerknüppel  Zusatztanks Propeller Schwimmweste ` Flugbücher 


Wolfgang Zettel HTSA Historische Technik Sammlerobjekte 
Tel.07973/5889 Fax.07973/18035 e-Mail:wolze@onlinehome.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 


Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waf 
n, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Lufischr 
und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätelisten, Fl-Nummern-Listen 


—— 


Be .: de 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg 
Tel. 07141 / 90 16.03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 58 


Blohm & Voss Bv 238 Nr 


Die Geschichte der Blohm & 
Voss Bv 238, das seinerzeit 
weltweit größte. Flugzeug: 
wird in dieser umfassenden 
Dokumentation erstmals lü- 
ckenlos dargestellt. | 
Viele bisher völlig unbekann- | 
te Details dieses fe 
sen können durch vorliegende 
Dokumente lückenlos belegt, 
sowie durch einzigartige und 
spannende Zeitzeugenberich- 
te untermauert werden. 

Die „zufällige“ Vernichtung 
am 24. April 1945 zwischen 
14:30 und 14:40 Uhr, der 
auf dem Schaalsee liegen- 
den By 238 V1, wird quasi 
im Minutentakt, anhand des 
Heun leinsatzberichtes einer Staffel der kanadischen 439. 
RCAF dargestellt, wobei die gleichzeitigen Erlebnisse der 
Anwohner paralell geschildert werden. Das Ganze liest 
spannend, wie ein Kriminalroman. Grundlage für diese ei 
zigartipe Dokumentation war das Heft 1 der Serie „LUF 
FÄHRT History“, wodurch unzählige neue Fakten geschaffen | 
und Zugang zu bisher nicht erreichbaren Archiven ermöglicht 
wurden. Außergewöhnliche Konstruktionen von Dr. R. Vogt 
| werden kurz im Anhang erwähnt (Bv 141, 144 und 155). 
Das Buch erscheint Ende Dezember 2008 und ist exklusiv bei 
| uns erhältlich (ca. 150 Seiten und 215 Abbildungen-viele in 
| Farbe, ca. 35% der Originalfotos bisher unveröffentlicht). 


LAUTEC Software und Medi 
Telefon: +49 (0)271 
| Fax 49 (0)271 


GmbH, 57080 Sie; 
9509 E-Mail: 
29519 Internet: 


www.lautecme 


wur 
FORTIS 


B-42 Flieger Chronograph 
www.fortis-watches.com 


Airbrush-Vorführung 
der „PLUG & SPRAY” 
von Herpa 
mit Bernd Kriesmair 


am Samstag, 26.06.2010 
von 10.00 Uhr bis 15.00 Uhr bei 


Müllers Modellwelt 
Ihr Plastikmodellbaugeschäft 
im Münchner Süden, nur 
3 Gehminuten zur U3 
Haltestelle Forstenrieder-Allee 


Kommen Sie, schauen sie dem 

„Meister“ über die Schulter und 

‚probieren Sie die neue Technik 
selbst aus. 


Winterthurer-Str. 3, 
81476 München, 

Tel. 089 / 744 93 867 
bestellen Sie bis 31.05.2010 
ab 15 €versandkostenfrei 
unter www.weltdermodelle.de 


Noch mehr Auswahl unter 
vww.flugzeug je 


modellbauversand.com 


Modellbauversand Hanke - Merxhausener Str. 17 - 37627 Heinade - Tel.: (0 55 64) 2 00 90 62 


S | sn, Traudl’s 


> Modellbauladen 
2 DELLBAU - das Plastikmodellbaufachgeschäft 
= ERPINIAS = Q 


Bez 
ge ET Mannertstraße 22 - 80997 München 
Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Wir führen Plastikmodellbausätze in den Maßstäben: 
1:72, 1:48; 1:24, 1:32; 1:12, 1:400 und 1:350. 


Fan im Internet unter www.modellfan.de 


Revell 
Heller 
Airfix 
Bilek 
Fujimi G s 
eigener eShop 
WWW. i 
OTAG A * Besteiiservice 
Wir haben auch Modellbausitze am Lager, die mittlerweile lan j d Verkauf 
Sie erreichen uns unter der Tel, Nr 


Handy : 0178/47887 
www.modellbau-perpinias.de 


2 8416 
Straßbur; 


1:48 
TEEN 


FERTIGMODELLE 


Warbirdmodelle Unterberg „> 
Im Euler 24, E? 
63584 Gründau ( 


Tel.: 06051-6189862 at Mig-15bis 


Fax: 06051-6189863 D NVA, FAG-2 Sachsen Dornier DO-17Z Luftwaffe 1/KG76 
Fertigmodell Metall 1:72  Fertigmodell Metall 1:72 Fertigmodell 


www.warbirdmodelle.de _ sestn.:7596-7. 22- _BestNr.: 8425-1, 89- Bost-Nr.: 84 


1:72. r 
Länge: ca. 15,2 cm 


ER 
o 


Vorankündigung für unsere Leser! 
FLUGZEUGCLASSIC Leserreise 


9 Tage vom 


08.11. bis 16.11.201 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


n 


Archivieren Sie ue  Hëëëe 
FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben 
in der praktischen Sammel- Hang 
mappel In jede Mappe passt 
ein kompletter Jahrgang. 


zur großen 


1 Sammelmappe 
Best.-Nr. 75010 


€ 12,95 


€ [A] 13,40 / sFr. 23,90 


in Pensacola, kombiniert mit den schönsten Flugzeugmuseen der USA! 


* National US Air Force Museum Dayton 

* National Naval Aviation Museum Pensacola 
iooi ; Steve Udvar Hazy Center Washington D.C. 
Reiseleitungund ` 2 Tage Blue Angels Homecoming Airshow 


vieles mehr! * 1 Nacht Airshow mit Feuerwerk und Wall of Fire 


» www.flugzeugclassic.de 


Bestellen 


Siejetzt! » Telefon 0180-599 78 00 


(a4 Cent/Minute von 8-18 h) 


Nährere Informationen erhalten Sie in unserer nächsten Ausgabe oder direkt bei: 


AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten 
Beratungszeiten von Mo. bis Fr. von 14 bis 18 Uhr 


Tel.: 0831-960 42 88, Fax: 0831-960 42 89 
www.airventures-reisen.de 


FLUGZEUG CLASSIC [Leserservice] 
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DIE HIGHLIGHTS 


WEITER Veranstaltungskalender 


Showtime 


2010 


Deutschland, 
Österreich 
und die Schweiz 


JUNI E Fr 
8.-13. Juni 

ILA, Int. Ausstellung für Luft- u. 
Raumfahrt, Flughafen Berlin 
Schönefeld, www.ila-berlin.de 


12./13. Juni 
Wasserflugzeug Fly-In, Vierwaldstät- 
ter See, Schweiz, Info: hergiswil 


18.-20. Juni 

Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
Gelnhausen, www.aeroclub- 
gelnhausen.de 


18.-20. Juni 

4. Wasserflugzeug-Treffen, Lutry, 
Genfersee, Schweiz, Info: lutry@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


19./20. Juni 

Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Bergneustadt a.d. Dümpel, 
www.edkf.de 


20. Juni 
Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 3, Fliegerhorst 


26. Juni 

Tag der offenen Tür, Marineflie- 
gergeschwader 5, Kiel Holtenau, 
www.sar-meet.de 


26./27. Juni 

Luxemburg Airshow, 
Verkehrslandeplatz Bitburg, 
www.airshow.lu 


D 


2.-4. Juli 
8. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bönigen, Brienzersee, Schweiz, 
Info: boenigen@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


3. Juli 

Engiadina Classics Fly-In, 
Flugplatz Samedan, Schweiz, 
www.engadin-airport.ch 


3./4. Juli 

AIR Bremerhaven, Regionalflug- 
hafen Bremerhaven, 
www.flughafen-bremerhaven.de 


3./4. Juli 


Checkliste 


Museum für historische 
Wehrtechnik 


Heinrich-Diehl-Straße 
90550 Röthenbach/ 
Pegnitz 

Tel.: 09158/928851 
oder 0911/614550 
während der Öffnungszei- 
ten auch 0170/3863959 
info@wehrtechnikmuseum.de 
www.wehrtechnikmuseum.de 


Öffnungszeiten: 

Jeden 1. und 2. Samstag 
im Monat von 14 bis 

17 Uhr, andere Samstage 


@seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


Nordholz, airday.mfg3.de 


Westflug-Festival, Verkehrslande- 


platz Aachen-Merzbrück, 
www.flugtage.de 


9.-11. Juli 

Scalaria airchallenge, Wasserflug- 
| zeugtreffen, Wolfgangsee, Oster- 
reich, www.airchallenge.com 


10./11. Juli ` 
Flugtage, Wels, Österreich, 
www.welserflugtage.at 


17./18. Juli 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Altötting, www.fgaoe.de 


17./18. Juli 

»Quax 2010« Fly-In zum 75. Flug- 
platzjubiläum, Verkehrslandeplatz 
Kempten-Durach, www.edmk.de 


24. Juli 

100 Jahre Schweizer Luftfahrt, 
Airshow, Flugplatz Emmen, 
www. 100jahreluftfahrt.ch 


24./25. Juli 
Fliegerfest, Segelfluggelände 
Hienheim 


Museum für historische Wehrtechnik 


1983 gründeten mehrere Milita- 
riasammler einen Förderverein 
mit dem Ziel, ihre immer größer 
werdenden Sammlungen in ei- 
nem eigenen Museum auch der 
interessierten Öffentlichkeit zu- 
gänglich zu machen. Die Aus- 
stellung wurde 1984 eröffnet und 
seitdem schrittweise auf über 
1000 Quadratmeter erweitert. 
Als Aufgabe sieht der Verein, 
historische wehrtechnische Ob- 
jekte als Stütze der Geschichts- 
schreibung zu erhalten und dar- 
zustellen, denn Originale sagen 
oft deutlich mehr aus als Be- 


nach Voranmeldung schreibungen und Berichte. 
Inzwischen umfasst die Aus- 
2 stellung über 10.000 Einzelstücke, 
ne Ae angefangen von der Mitte des 19. 
Kinder bis 12 Jahre frei Jahrhunderts bis in die jüngere 
Fann se Geschichte nach 1945. Komplet- 
A914 te Flugzeuge gibt es nicht zu se- 
Ermäßigung für hen, aber zahlreiches Bodenge- 
ee rät, das immer wieder einen 


sind möglich 
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Bezug zur Luftwaffe hat und so 
in kaum einem anderen Mu- 
seum zu sehen ist: Infanterie- 
waffen, Fahrzeuge, Flugabwehr- 
waffen, Artillerie, Munition, 
Festungsgerät, Optiken, Nach- 
richtengerät, Sanitätsausrüs- 


Eine Telefonvermittlungsstelle, wie 
sie auch bei der Luftwaffe Standard 
war 


Fotos Cohausz 


tung, Pioniergerät und vieles 
mehr. Beeindruckend sind un- 
ter anderem eine komplette re- 
konstruierte Funkstation, eine 
Telefonvermittlungsstelle sowie 
komplette und funktionsfähige 
Flugzeugfunkanlagen wie FuG 
10 oder FuG 25. 

Neben der Pflege der Samm- 
lung ist der Verein vielfach in der 
militärhistorischen Forschung 
im Raum Nordbayern tätig und 
bringt fundierte und sachkundi- 
ge Publikationen heraus. Das 
südlich von Nürnberg gelegene 
Museum ist eine beeindrucken- 
de Fundgrube für Modellbauer, 
militärhistorisch Interessierte 
und Sammler! Peter W. Cohausz 


FuG 10: eingebaut fast in allen 
Bombern, Aufklärern und schweren 
Jägern der Luftwaffe bis 1945 


ER az 


Die berühmte »Acht-acht« darf 
auch nicht fehlen 


24./25. Juli 
Flugtag, Sonderlandeplatz Baden- 
Oos, www.flugplatz-baden-oos.de 


30. Juli-1. August 
Piaggio & Do-27 Treffen, 
Verkehrslandeplatz Damme, 
www.edwc.de 


1. August 

Oldtimer- u. Heinkeltreffen, 
Segelfluggelände Riedlingen, 
www. fliegergruppe-riedlingen.de 


7./8. August 
Red Bull Airrace, EuroSpeedway 
Lausitz, www.redbullairrace.com 


12.-16. August 

2. Wasserflugzeug-Treffen, 
Bouveret/Genfersee, Schweiz, 
Info: bouveret@seaplanes.ch, 
www.seaplanes.ch 


21./22. August 

Flugtag, Segelfluggelände 
‚Antersberg, http://fc-condor- 
antersberg.de 


21./22. August 

Internationale Airshow, Verkehrs- 
landeplatz Breitscheid, 
www.flugtag.sg-breitscheid.de 


20.-22. August 
Internationaler Luftzirkus, 
Sonderlandeplatz Soest-Bad Sas- 
sendorf, www.flugtage-soest.de 


27.-29. August 

QuaxMeet, Treffen historischer 
Flugzeuge/Airshow, Flughafen 
Paderborn Lippstadt, Info: 
office@psautomobile.de, 
www.quaxmeet.com 


27.-29. August 
Tannkosh Fly In, Verkehrslande- 
platz Tannheim, www.tannkosh.de 


28. August 
Flugtag, Flugplatz Seitenstetten, 
Österreich, www.flugunion.at 


28./29. August 
Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Stendal, www.flugtage-stendal.de 


28./29. August 

Flugtage, Verkehrslandeplatz 
Pirmasens, www.flugtag- 
Pirmasens.de 


28./29. August 
Flugplatzfest, Sonderlande- 
platz Albstadt-Degerfeld, 
www.lsv-degerfeld.de 


28./29. August 
Flugtage, Sonderlandeplatz 
Salzgitter-Schäferstuhl, 
www.sg-schaeferstuhl.de 
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28./29. August 

Flugtage, Sonderlandeplatz 
Donzdorf, www.fliegergruppe- 
donzdorf.de 


28./29. August 

Tage d. off. Tür/Oldtimertreffen, 
Flugplatz Schärding/Suben, 
Österreich, www.lols.at 


3.-5. September 

Air Magdeburg, Messe für Luft- 
sport, Privat- u. Geschäftsluft- 
fahrt, Flughafen Magdeburg, 
www.air-magdeburg.com 


3.-5. September 

1. Wasserflugzeug-Treffen, Vevey/ 
Genfersee, Schweiz, Info: vevey@ 
seaplanes.ch, www.seaplanes.ch 


4./5. September 
Flugplatzfest, Verkehrslandeplatz 
‚Aalen-Elchingen, www.edpa.de 


4./5. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Wershofen/Eifel, www.flugtag- 
wershofen.de 


6. September 
Flugplatzfest, Sonderlandeplatz 
Blaubeuren, www.flgblaubeuren.de 


11./12. September 
25. Int. Flugtage, Segelfluggelän- 
de Roßfeld, www.Isv-rossfeld.de 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände Bad 
Waldsee/Reute, www.pcu-bw.com 


11./12. September 
Flugtag, Verkehrslandeplatz We- 
ser-Wümme, www.flugtag2010.de 


11./12. September 
Flugtag, Segelfluggelände Sins- 
heim, www.flugtag-sinsheim.de 


18./19. September 
Oldtimertreffen mit Flugtag, 
Sonderlandeplatz Warngau, 
www.fliegerclub-warngau.de 


18./19. September 
Flugplatzfest, Segelfluggelände 
Hilzingen, www.sfg-singen.de 


24./24. September 
Tag der offenen Tür, Fliegerhorst 
Payerne, Schweiz 


IK 
13./14. Oktober 


Flieger-Schießdemonstration, Ax- 
alp, Schweiz, www.armee.ch/axalp 


16. Oktober 

29. Internationale Flugzeug-Vete- 
ranen-Teile-Börse, Technik-Museum 
Speyer, Peter Seelinger, 


Do-24 ATT nach erster Landung in Oberschleißheim am 


22. Mai 2004 


Tel.: 06232/67080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 
Info: pseelinger@t-online.de 


Europa 
NS 


12./13. Juni 
Wiedereröffnung des Schwedi- 
schen Luftwaffenmuseums, 
Malmen/Linköping, Schweden, 
www.flygvapenmuseum.se 


18./19. Juni 

Airshow, Gilze-Rijen Airbase, 
Niederlande, www.defensie.nl/ 
luchtmacht/luchtmachtdagen 


26./27. Juni 
Airshow, La Comina Airport, 
Italien, www.lacomina100.it 


10./11. Juli 
Flying Legends Airshow, Duxford, 
England, http://duxford.iwm.org.uk 


17./18. Juli 
Royal Int. Air Tattoo, RAF Fairford, 
Engl., www.airtattoo.com/airshow 


31. Juli 
Airshow, Insel Texel, Niederlande, 
www.texelairshow.nl 


7./8. August 

Internationale Airshow, Kecske- 
met, Ungarn, http://repulonap. 
hu/airshow 


13.-15. August 
Oldtimer Fly-In, Schaffen Diest, 
Belgien, Info: valvekens.stampe@ 
portima.be, www.dac.be 


28./29. August 

Airshow, Göteborg, Schweden, 
www.aeroseum.se/english/ 
goteborgaeroshow/index.html 


4./5. September 

The Battle of Britain Airshow, 
Duxford, England, http://duxford. 
iwm.org.uk 


11./12. September 
Internationale Airshow/50 Jahre 
Frecce Tricolori, Rivolto Airbase, 
Italien, www.freccetricolori.org 


19. September 

Sanicole Airshow, Leopoldsburg/ 
Hechtel, Belgien, http://airshow. 
sanicole.com 


10. Oktober 
Herbst Airshow, Duxford, England, 
http://duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


26. Juli-1. August 

EAA AirVenture Oshkosh, Wittman 
Airport, Oshkosh, Wisconsin, USA, 
www.airventure.org 


13.-15. August 
Intern. Airshow, Abbotsford, Ka- 
nada, www.abbotsfordairshow.com 


15.-19. September 
Airrace, Reno, Nevada, USA, 
www.airrace.org 


25./26. September 
Doppeldecker u. Zeppelin-Airshow, 
Virginia Beach Airport, USA, 
www.MilitaryAviationMuseym.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige Än- 
derungen treten häufig ein, eventuell beim Ver- 
anstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst recht- 
zeitig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Airshows und Luftfahrtveranstaltungen zu 
bieten. Diese Liste soll Ihnen als Hilfestellung bei 
der Planung eines Flugtogbesuches oder einer = 
größeren Airshow-Reise dienen. Leider gibt es jm- 
mer wieder Terminänderungen oder Absagen, die 
von uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht wer- 
den können. Deshalb bitte vor einer längeren An- 
Sahrtsstrecke eventuell nochmals die Bestätigung 
der Veranstalter einholen. 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in 
unsere Liste aufgenommen werden soll, so tei- 
len Sie uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 
JAN, Luftfahrtdokumentation, Alexander 
‚Nüßlein, eMail: janluftfahrt@aol.com, 

Fax: 0951/42823 
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FILME Amelia Earhart 


RM 


Idealbesetzung: Hilary Swank gibt ihr Bestes, um der kühlen Rekordfliegerin so etwas wie Leben einzuhauchen fotos (4) 2009 Twentieth Century Fox 


WISCI 


EN FAKTEN UND FII 


KTIONEN 


Amelia Earhart - der Film 


Ihr herbes Gesicht lässt die 
Zeitgenossen an Charles 
Lindbergh denken, das strah- 
lende Idol jener Jahre, dem 
sie in nichts nachstehen 
wollte. Doch im Juli 1937 
verschwinden die Rekordflie- 
gerin Amelia Mary Earhart 
und ihr Navigator Fred Noo- 
nan samt ihrer Lockheed 
Electra spurlos über dem 
Pazifik. Erst jetzt hat sich das 
Kino diesem Stoff zugewandt 
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pielfilme aus der Welt der Luftfahrt 
Si es nicht leicht mit dem launi- 
ben Publikum; erst vor zwei Jahren 
scheiterte eine deutsche Produktion mit 
ihrer ambitionierten »Red Baron«-Versi- 
on an der Kinokasse. Mindestens so ehr- 
geizig- und noch ein paar Nummern teu- 
rer — ist das US-Biopic »Amelia«, das am 
17. Juni in (wenigen) deutschen Kinos an 
den Start geht. 

Bisher hatte sich nur das Fernsehen in 
Spielfilmen und Dokumentationen auf 
Earharts Spuren gesetzt. Dabei ist die Po- 
pularität der tragischen Ikone in den USA 
ungebrochen. Ihr Verschwinden erschuf 
eines der größten ungelösten Rätsel der 
Luftfahrt, das noch heute diverse Suchex- 
peditionen auf Trab bringt ... Ganz neben- 
bei wurde so eine neue Disziplin aus der 
Taufe gehoben: die Luftfahrt-Archäologie. 

1932. Ein knuffiger roter Eindecker 
kommt holpernd auf einer irischen Wiese 
bei Londonderry zum Stehen. Dem Flug- 
zeug entsteigt die hagere Pilotin Amelia 

Earhart, die fünfzehn Stunden zuvor in 
Neufundland gestartet war. Die 35-Jährige 
hat soeben den Atlantik im Alleinflug be- 


zwungen, fünf Jahre nach Lindbergh, dem 
die echte Earhart äußerlich so verblüffend 
ähnelte — und nächeiferte. In »Amelia« 
verleiht Hilary Swank, Oscar-dekorierte 
Schauspielerin und Hobbypilotin, dieser 
eher trockenen Ikone bemerkenswerte 
Präsenz. Der geglückte Atlantikflug ist der 
Höhepunkt von Earharts fliegerischer Kar- 
riere. Es ist auch das Highlight dieses 
Films, der seine Geschichte mit großem 
Aufwand auf die Leinwand $temmt: ein 
Fan-Produkt reinsten Wassers, nichts be- 
sudelt das Andenken der womöglich be- 
kanntesten Pilotin aller Zeiten. 

Wer oder was Amelia Mary Earhart war, 
was sie erreicht hat und erreichen wollte - 
all das kennt das amerikanische TV-Publi- 
kum hinreichend per History-Channel. 
Kann sein, dass auch deshalb die Zuschau- 
er nicht in Massen die Kinos stürmten, als 
»Amelia« im Herbst 2009 in den USA an- 
Der Film floppte, und auch die Kritik 
ließ kaum ein gutes Haar daran. 

Am Aufwand allein kann es nicht lie- 
gen, denn die noble Ausstattung macht 
manch Defizit wieder wett. Drei reizvol- 
le Flugzeugmuster markieren wichtige 


Stationen in Earharts Karriere: die Fokker 


F-Vlla-3m »Friendship«, die Lockheed 
Vega 5B und die Lockheed Electra 10-E 
(von der nur 15 Stück gebaut wurden), 
Diese drei Klassiker stehen gerade we- 
gen ihrer Unterschiedlichkeit für einen 
Markstein in der rasanten Entwicklung 
zwischen den Kriegen. Ohne sie würde 
der Film nicht funktionieren, das war 
auch den »Amelia«-Produzenten klar. Sie 
konsultierten Paul Austerberry als Bera- 
ter. Er sollte die Produktion mit diesen 
(und anderen) Fluggeräten versorgen. 
Die Fokker und Vega mussten mühsam 
nachgebaut werden. Die Electra war da- 
gegen flugfähig zu haben - in Frankreich. 
Dort liehen sich die Filmleute die einzige 
Maschine dieses Typs in Europa, eine L-12 
Electra-Junior, die dem Luftfahrtjournalis- 
ten Bernard Chabbert gehört. Während 
der Überführung zum Drehort Südafrika, 
bei einer Zwischenlandung, wurde die 
F-AZLL von Militärs festgehalten und 
musste sich den Weiterflug freikaufen ... 
Die Fokker F-VIla-3m »Friendship«, die 
Earhart als Passagier (oder als »Sack Kar- 
toffeln«, wie Earhart selbst sagte) nach Eu- 
ropa beförderte, hatte schon vorher ein be- 
wegtes Leben geführt: 1926 diente sie 
Richard Byrd und Floyd Bennett als »Jose- 
phine Ford« beim Flug zum Nordpol. 
Nach einer Grundüberholung war die 
orange lackierte und auf Schwimmer ge- 
setzte »Friendship« für den Atlantik-Coup 
bereit, geflogen von Wilmer Stultz und na- 
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OBEN Die reale 
Earhart und G.P. 
Putnam sind mehr 
Geschäftspartner 
als Eheleute 


LINKS Earharts 
Abschiedsvorstel- 
lung 1937 gerät zur 
Tragödie, hier beim 
Tankstopp auf Java 


Fotos (2) S. Bartmann 


RECHTS »Amelia« 
spart nicht mit 
Schau-Effekten 


vigiert von Louis Gordon. Doch die beiden 
Männer standen nach dem Flug völlig im 
Publicity-Schatten ihres Passagiers — und 
kamen nie wieder heraus; Earhart war 
die erste Frau, die den Atlantik auf dem 
Luftweg überwand. Die Spur dieses ge- 
schichtsträchtigen Flugzeugs verliert sich 
schon Anfang der 1930er-Jahre in Süd- 
amerika (glaubt man den Flugzeug-De- 
tektiven von www.aerofiles.com). Das 
Henry-Ford-Museum in Dearborn, Mi- 
chigan, präsentiert dennoch eine zeitge- 
nössische F.VII im arktischen Ambiente. 
Austerberry musste sich mit einem Blick 
von außen durch die Fenster der Dreimot 
begnügen ... Dennoch ist die Kino-Repro- 
duktion bestechend gut gelungen. Flugfä- 
hig ist sie zwar nicht, aber so weit moto- 
risiert, dass sie gemächlich auf ihren 
Schwimmern gleiten kann. Erst der Com- 
puter vermag dieses aufwendige »Movie 
Prop« in die Luft zu zaubern. 

Ähnlich erging es Austerberry mit der 
Vega, obwohl das Lockheed-Archiv keine 
Zeichnungen herausrücken wollte. Ein 
Sammler in Texas hatte allerdings über vie- 
le Jahre hinweg einen ganzen Berg des ge- 
suchten Materials gehortet und half dem 
Ausstatter über diese Hürde; auch dieses 
»Movie Prop« blieb am Boden. Earharts 
nachweislich originale knallrote Vega 5B 
glänzt heute im NASM, Washington. 

Der Aufwand, um Earharts fliegerische 
Laufbahn glaubwürdig zu bebildern, war 
also beträchtlich, und die Schauwerte der 
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OD Amelia Earhart 


Der Vega-Nachbau: Nur der Computer bringt ihn in die Luft 


Luftfahrt-Klassiker trösten über die un- 
inspirierte Machart des Films hinweg. Da 
ist es umso ärgerlicher, wenn eine ana- 
chronistische Bü 131 mit Schweizer Ken- 
nung durch die befremdliche Eröffnungs- 
szene turnt! 

Der Vergleich mit Billy Wilders sehr 
sorgfältigem Lindbergh-Biopic »The Spi- 
rit of St. Louis« (dt. »Lindbergh — Mein 
Flug über den Ozean«, siehe FLUGZEUG 
CLASSIC 11/2007) von 1957 liegt nahe. 
Auffallend ist die ähnliche Erzählstruktur, 
nämlich das allmähliche Aufrollen eines 
Lebenslaufs durch Rückblenden. Den Bau 
der »Spirit of St. Louis« hat Wilder akri- 
bisch abgefilmt, während bei der Repara- 
tur der Electra (nach dem spektakulären 
Fehlstart im März 1937 auf Hawaii) die 
Statisten recht unbeholfen an verbogenen 
Propellern herumstreicheln ... Technische 
Zusammenhänge spielen in »Amelia« 
nicht mal eine Nebenrolle. 

Ansonsten hangelt sich »Amelia« allzu 
ehrfürchtig an den Eckdaten des Lebens 
seiner Titelheldin entlang - und poliert bis- 
weilen nach. Unverzichtbar: Earharts fol- 
genschwere Begegnung mit dem Verleger 
und späteren Ehemann George Palmer 
Putnam (Richard Gere), der 1928 einen 
»weiblichen Lindbergh« zu lancieren ver- 
suchte; in der 30-jährigen Freizeitpilotin 
Earhart fand er ihn. Amelia Earhart war 


weitgehend Putnams Schöpfung, daran 
lässt auch der Film keinen Zweifel. 


Howland Island ... 

1937. Ein Jahrzehnt nach Lindberghs 
Sprung über den Ozean ist die Zeit großer 
Fernflüge vorbei, die Öffentlichkeitscheint 
gesättigt davon. Fliegerische Glanzleistun- 
gen schaffen es kaum mehr auf die Titelsei- 
ten, auch fragt man immer öfter nach dem 
Sinn solch gewagter Vorhaben. Earhart ist 
spät dran mit ihrem geplanten Weltflug 
am Äquator entlang. 

Wie weit Earharts fliegerischer Ehrgeiz 
mit ihren fliegerischen Fähigkeiten in Ein- 
klang stand, ist umstritten; der Film deutet 
diese heikle Frage nur sehr vorsichtig an. 
Die eingeschworene Alleinfliegerin muss- 
te jedenfalls einsehen, dass sie diesmal oh- 
ne Hilfe eines Navigators nicht auskom- 
men würde. 

Es fing nicht gut an: Beim Start auf Ha- 
wait geriet die Electra ins Straucheln. Das 
Fahrwerk scherte ab, und die Maschine 
kam auf dem Bauch zum Liegen. Der Film 
lässt sich diese haarsträubende Szene frei- 
lich nicht entgehen und setzt sie hochdra- 
matisch und effektvoll um. Nach der Re- 
paratur wurde die Reiseroute (wegen des 
Wetters) in östliche Richtung verlegt; die 
verhängnisvolle Pazifik-Etappe folgte so- 
mit erst ganz am Schluss. 


Alles in diesem Film wirkt seltsam sauber, elegant und aufge- 


worden. Steril und auf Hochglanz poliert wie die Lockheed 
Electra, schiebt sich »Amelia« dem unvermeidlichen Ende 


entgegen. 
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A I hübscht. Und alles, was je an Amelia Earhart sperrig, kantig und 
t NI widersprüchlich gewesen sein mochte, ist sorgfältig verschliffen 


Zu sauber und unwirklich arrangiert: Ford-Trimotor als »Kulisse« 


Der Film wirft interessante Aspekte, die 
das finale Scheitern des Flugs erklären 
könnten, weitgehend über Bord - als habe 
das Schicksal es nicht anders gewollt. Statt- 
dessen schwelgt die Kamera in prächtigen 
Landschafts- und Flugaufnahmen, wäh- 
rend Hilary Swank aus dem Off über die 
Fliegerfreiheit doziert. Die Wirklichkeit 
war sehr viel nüchterner und die Stim- 
mung an Bord der NR-16020 alles andere 
als romantisch. 

Die vorletzte Etappe des tristen Weltflu- 
ges sollte 4113 Kilometer weit über den 
Stillen Ozean führen. Mitten darin liegt 
das winzige Howland Island östlich der 
Datumsgrenze, wo die Electra zwischen- 
landen und tanken sollte. Doch das US- 
Küstenwachschiff »Itasca« wartete vergeb- 
lich, es kam keine Verbindung mit der 
anfliegenden Maschine zustande. Hilary 
Swank und Christopher Eccleston (als 
Fred Noonan) verschwinden aus dem 
Film wie ihre Vorbilder aus dem Leben: 
Beide sind einfach weg! Bei alledem ist er- 
staunlich, wie wenig SE die Regis- 
seurin Mira Nair und ihre Autoren aus 
Earharts durchaus spannendem Leben zu 
destillieren imstande waren. Am Mythos 
Earhart wird selbst dieses allzu glatt gera- 
tene Biopic nicht rütteln, und wenn wieder 
einmal auf einer obskuren Pazifikinsel di- 
verses Strandgut aufgespürt wird, sind die 
sturen Earhart-Experten meist nicht weit. 

Doch bislang ist die Ausbeute ernüch- 
ternd: Ein Stück Alublech, ein Fetzen Ple- 
xiglas, der Absatz eines Frauenschuhs, 
Knochenreste auf einem unbewohnten 
Atoll — mehr gibt der Pazifik bis heute 
nicht her, und bislang konnte nichts davon 
eindeutig der Lockheed Electra oder ihrer 
Crew zugeordnet werden ... 

STEFAN BARTMANN 


` MAREK J. MURAWSKI ET AL. 
One pia 


, Operation Bodenplatte 


Kagero bietet mit diesem Band quasi ei- 
nen multinationalen Themenmix. Weitge- 
hend für den Modellbauer bestimmt, ist 
das Heft voll gepackt mit 15 farbigen 
Mehrseitenansichten diverser deutscher 
und alliierter Maschinen - wie immer ab- 
solut top aufbereitet. Die deutsche Seite 
ist dabei mit zwei Bf 109 G-14 und einer 
K-4 (Weiße 17 der 9./JG 77) vertreten, 
weiterhin mit zwei Fw 190 A-8 (darunter 
die Rote 1 der 4./JG 1) sowie zwei Fw 190 
D-9. Auf englischer Seite finden sich je ei- 


Operation 

Bodenplatte 
Zweisprachig 
englisch/polnisch 


34 Seiten, 5 s/w Fotos, 


15 farbige Mehrseiten- ne Spitfire LF MK.IX, eine Tempest Mk.5 
Beten soyi und eine Typhoon Mk.IB. Die USAAF 
pas d GC glänzt vor allem mit der prächtigen Nose 


Art zweier P-47 D sowie dreier P-51 D. 
Die individuellen Markierungen aller 
Maschinen liegen in den gängigen Maß- 
stäben 1:72, 1:48 und 1:32 als hochwerti- 
ger Abziehbildersatz bei. Zudem gibt es 
eine kurze Einführung zum Thema. Er- 
neut überzeugt neben der erstklassigen 
Qualität auch das ausgewogene Preis- 
Leistungs-Verhältnis. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


ISBN 978-83-61220- 
58-9, Preis: 17,50 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Sound Tonträ- 
‚ger/Bücher, Postfach 
1716, 

85317 Freising, 
www.sound-bm.com, 
Tel: 0177/2882968 


KARL-HEINZ SCHÄFER 


Phantom II in 
der Luftwaffe 


Karl-Heinz Schäfer war in der Techni- 
schen Gruppe des JG 71 »R« beschäftigt. 
Wenn sich so jemand alle F-4F der Luft- 
waffe vornimmt, darf man einiges er- 
warten — und wird nicht enttäuscht: Mit 
diesem Paperback hat der Autor ein um- 
fangreiches Nachschlagewerk für jeden 
Phantombegeisterten und -modellbauer 
geschaffen. Auf knapp 300 Seiten befasst 
sich Schäfer mit allen 175 F-4F, die für die 
deutsche Luftwaffe Anfang der 1970er- 
Jahre beschafft worden sind, ihren Le- 
bensläufen und dem Verbleib der Jets. 
Dies wird pro Flugzeug mit taktischer 
Kennung und Seriennummer des Herstel- 
lers auf einer Seite abgehandelt, dazu 
kommen noch die verschiedenen Daten 
zu den Rüstzuständen und den Besonder- 
heiten der einzelnen Maschinen wie Ge- 
samtflugstunden, Sonderanstriche und 
vieles mehr. Einige großformatige Farbfo- 
tos ergänzen die Angaben. Am Schluss 
finden sich 25 sehr gut gestaltete und 
mehrfarbige Seitenrisse von deutschen 
Phantoms, teils in sehr bunten Sonder- 
und Tarnschemen. OTHMAR HELLINGER 


F-4F Phantom II 
in der Luftwaffe 
Zahlen, Daten, 

Fakten, Hintergründe 


Eigenverlag, Aurich, 
276 Seiten, Format A4, 
Softcover, 45 Abbil- 
dungen, Text und 
Bildunterschriften 

in Deutsch. Oktober 
2009. ISBN 978-3- 
942241-02-1, Preis: 
33,00 € plus 3,00 € 
Versand 


Bezug über Karl-Heinz 
Schäfer, Tel.: 04941/ 
62666, E-Mail: phan- 
tom01@freenet.de 
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Neuerscheinungen ENTE} 


BILL ROSE 


Geheime Nurflügler 


Besonders Nurflügler bargen und bergen 
so manches Geheimnis. Nicht wenige da- 
von lüftet dieses Buch. Nach einer kurzen 
Einführung über Vorteile und Aerodyna- 
mik dieser speziellen Flugzeuggattung 
beleuchtet der Autor eindringlich die Ent- 
wicklung der Nurflügler in England, 
Deutschland, den USA und Russland — 
von den ersten Pionieren bis hin zu den 
heutigen Stealth-Bombern. Auf deutscher 
Seite ragen hierbei besonders die Horten- 
Brüder und Alexander Lippisch hervor, 
deren Arbeiten stark richtungweisend 
waren. Neben tatsächlich gebauten und 
geflogenen Konstruktionen findet sich in- 
nerhalb der vier Hauptkapitel natürlich 
eine Vielzahl hochinteressanter Entwürfe 
sowie oftmals lange geheim gehaltener 
Projekte. Die spektakulärsten davon 
stammen meist aus den USA oder Russ- 
land. Anschaulich und interessant ge- 
schriebene, reichhaltig illustrierte Zusam- 
menschau zu einem durchaus exotischen 
Thema. Fazit: kompetentes Nachschlage- 
werk. WOLFGANG MÜHLBAUER 


HOLGER LORENZ 
Baade 152 zum Ersten 


Das Buch »bildet den Auftakt zu einer 
geplanten Trilogie, die die wechselvol- 
le Geschichte des DDR-Jets Baade 152 
(...) unterhaltsam, wahrheitsgetreu und 
reich bebildert erzählt«. Stimmt abso- 
lut. Und das, obwohl der Autor bereits 
ein (vergriffenes) Standardwerk zum 
Thema abgeliefert hat. Kaum zu glau- 
ben, aber dieser Band strotzt geradezu 
vor noch mehr Informationen und Hin- 
tergrundfakten. Beispielsweise zeigt 
Lorenz durch eine international ange- 
legte Sichtweise erstmals auf, woran 
die Luftfahrtindustrie der DDR tatsäch- 
lich scheiterte. Absolute Krönung aber 
bleibt das umfangreiche, zu gut 70 Pro- 
zent unveröffentlichte und oft farbige 
Bildmaterial. Ganz abgesehen von um- 
fangreichen Leistungsdaten sowie Dut- 
zenden Detailaufnahmen und Ent- 
wurfszeichnungen, die das Herz eines 
jeden Interessenten zum Rasen bringen 
dürften. Noch dazu bei dem konkur- 
renzlos günstigen Preis. Selten war das 
Warten auf einen Folgeband so schwer. 
Fazit: ein absolutes Muss! 

WOLFGANG MÜHLBAUER 
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Secret Projects: 
Flying Wings and 
Tailless Aircraft. 


In englischer Sprache 


144 Seiten, gebunden, 
103 s/w sowie 63 Farb- 
fotos. Ian Allan Publis- 
hing, 1. Auflage 2010. 
www.ianallanpublish- 
ing.com, ISBN 
978-1-85780-320-4, 
Preis: 36,80 € 


Deutsche Bezugsquelle: 
Fachbuchhandlung 
Christian Schmidt, 
Sauerbruchstraße 10, 
81377 München, 

www. christian. 
Schmidt, com, 

Tel.: 089/703227 


Die variante I 4 
des DDR-Jets „Bande-152 


Die Variante I 
des DDR-Jets 
»Baade 152« 


136 Seiten, 361 Fotos 
und Abbildungen sowie 
ein farbiger Dreiseiten- 
riss. Hollipress-Eigen- 
verlag 2010. 
www.Flugzeug- 
Lorenz.de, ISBN 
978-3-931770-92-1, 
Preis: 19,90 € 


Deutsche Bezugsquelle: 


Fachbuchhandlung 
Christian Schmidt Gol 
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Leserbriefe 


Messerschmitt Bf 109 


»Der Adler aus Augsburg« 
in Heft 05/10 


In FC 5/2010 befassen Sie sich mit der 
Bf 109. Darin steht sinngemäß, dass die 
BFW in die Entwicklung eines Verfol- 
gungsjägers erst nach den Firmen Arado 
und Heinkel- eingebunden wurden. Im 
Februar/März 1936 soll es dann zu ei- 
nem Vergleichsfliegen der vier Konkur- 
renten gekommen sein, das die Bf 109 
aufgrund ihrer Flugleistungen gewann. 
Ich bin nach dem Studium der Quellen 
zu anderen Schlüssen gekommen. Sie zi- 
tieren einen Brief von Göring an Croneiß 
vom 20.10.1933. Der Bayer Göring wollte 
in Bayern eine große Luftfahrtindustrie 
installieren und gab in diesem Brief Theo 
Croneiß und nicht etwa Willy Messer- 
schmitt einen Freibrief, in Augsburg ein 
möglichst großes Flugzeugwerk zu er- 
richten. In dem Werk sollte bald ein 
»blitzschnelles, einsitziges Kurierflug- 
zeug« entwickelt werden. Die Wortwahl 
»entwickeln« sagt eindeutig aus, dass die- 
ser Jäger keine Lizenz-, sondern eine Ei- 
‚genproduktion sein sollte. Für mich zeigt 
dieser Brief, dass BFW kein Außenseiter 
im Jägerwettbewerb, sondern von Göring 
schon im Oktober 1933 als Lieferant des 
neuen Jagdflugzeugs eingeplant war. Die 
Voraussetzung war lediglich, dass sich 


Willy Messerschmitt 


Foto EADS Corporate Heritage 
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Sie wollen uns schreiben? 
FLUGZEUG CLASSIC, 
GeraMond Verlag GmbH 
Infanteriestraße 11a 
80797 München 


Rätsel aufzugeben 


das von Messerschmitt und seinen Mitar- 
beitern entwickelte Flugzeug als brauch- 
bar zeigen würde. Unter diesem Aspekt 
ist es nur zu verständlich, dass der Gene- 
ralsekretär Milch, der Messerschmitt be- 
kanntlich nicht mochte, diesen dennoch 
mit Aufträgen versehen musste. 

Das genannte Vergleichsfliegen im Fe- 
bruar/März 1936 hat so nicht stattgefun- 
den. Die Ar 80 ist laut Flugzeugentwick- 
lungsprogramm vom 1.1.1936 schon nicht 


à “ 


Robert Lusser Foto Wolfgang Mühlbauer 
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Die Messerschmitt Bf 109, hier die V1: Noch immer scheint die Entstehungsgeschichte 


Foto DEHLA 


mehr für die Serienfertigung vorgesehen 
gewesen und dementsprechend auch 
nicht an die Erprobungsstellen Rechlin 
bzw. Travemünde abgegeben worden. Die 
Fw 159 V1 ist wegen Fahrwerks- und 
Schwingungsproblemen erst im August 
1936 erprobungsfähig geworden, da war 
die Entscheidung für die Bf 109 längst ge- 
fallen. Der zitierte Unfall mit der Bf 109 V1 
hatsich pikanterweise bei der Ablieferung 
der Maschine am 15.10.1935 bei der E-Stel- 
le ereignet. Wegen der erforderlichen Re- 
paratur stand diese Maschine erst am 
26.2.1936 erneut der E-Stelle Travemünde 
zur Verfügung. Die Bf 109 V2 hatte gegen- 
über der mit Rolls-Royce motorisierten V1 
schon den Jumo 210, und wurde von 
Dr. Wurster am 21.2.1936 zur £-Stelle Tra- 
vemünde überführt. Dort hat er sie vom 
26.2. bis zum 2.3. ganze fünf Mal vorgeflo- 
gen und ihre Trudelsicherheit demons- 
triert. Während Dr. Wurster die Bf 109 
nach dem Krieg über den Klee lobte, kam 
sein damaliger Kollege Gerhard Geike zu 
dem Schluss, dass die Bf 109 nicht‘zum 
Looping fähig war, und zum Abkippen 
über einen Flügel neigte. Letzteres ge- 
schah auch beim Landeanflug, so dass es 
eines besonderen Geschicks bedurfte, mit 
beiden Haupträdern gleichzeitig aufzu- 
setzen. Der Unfall von Knoetzsch und die 
zahlreichen Bilder der »109« mit abge- 
knicktem Fahrwerk sprechen für die Dar- 
stellung Geikes. Diese offensichtlichen 


Schwächen der Bf 109 haben aber die Auf- 
traggeber in keiner Weise angefochten. 
Wenn es überhaupt ein Vergleichsfliegen 
in der Form eines Wettbewerbs gegeben 
hat, dann standen dafür also nur die 
Bf 109 V1 und He 112 V1 mit dem Rolls- 
Royce Kestrel und die Bf 109 V2 mit Jumo 
210 zur Verfügung. Am 12.3.1936, also 
nicht einmal zwei Wochen später, hatten 
die BFW schon einen Auftrag über 50 Bf 
109 mit je zwei MG 17. Der vorliegende 
Auftrag bedeutet, dass die Entscheidung 
schon vorher gefallen ist. Geike bezeich- 
nete die Entscheidung für die Bf 109 als 
überraschend. Daraus folgt nach meinem 
Verständnis, dass eine gründliche Erpro- 
bung und ein aussagefähiger Vergleich 
nicht stattgefunden haben können. Die Bf 
109 hat nicht aufgrund ihrer Leitungsfä- 
higkeit einen Wettbewerb gewonnen, son- 
dern ist von Göring zum neuen Jagdflug- 
zeug der Luftwaffe bestimmt worden. 
Dr. Heinz Mankau via E-Mail 


Vielen Dank für Ihre wertvollen Ergänzungen 
und Korrekturen bezüglich des Vergleichflie- 
gens. Was nun die Entscheidung zugunsten 
der Bf 109 betrifft, so kann man zugegebe- 
nermaßen die Indizien und wenigen Fakten 


Saab 17 


»Über Eis und Wüstensand« 
in Heft 05/10 

Ergänzend zu dem tadellosen Be- 
richt über die Saab 17 sende ich Ihnen 
ein seltenes Farbfoto der Saab 17, die — 
wie im Bericht erwähnt - in den Jahren 


durchaus in Ihrem Sinne interpretieren. Den- 
noch sollte dabei zusätzlich einiges berück- 
sichtigt werden: Der »Bayer« Göring hatte 
zeitlebens relativ wenig mit Bayern am Hut 
- und sicher kein derart motiviertes Interes- 
se am Ausbau der dortigen Luftfahrtindus- 
trie. Vielmehr ging es wohl zunächst um den 
generellen Ausbau und die sofortige best- 
mögliche Nutzung bereits vorhandener Kapa- 
zitäten. Welchen anderen Flugzeughersteller 
in Bayern hätte man denn ausbauen sollen? Es 
gab damals nur BFW. Dass die Firma dabei 
dennoch bloß als Lizenznehmer in Frage kam, 
liegt durchaus auf der Hand: Sie war eher un- 
bedeutend, kaum mit der Reichswehr verbun- 
den und hatte nie ein erfolgreiches militä- 
risch verwendbares Flugzeug hervorgebracht 
- erst recht nicht Willy Messerschmitt. Als 
militärischer Entwicklungsbetrieb musste 
man sich also zuerst gegenüber dem RLM be- 
weisen — und mit Sicherheit besonders ge- 
genüber Milch, »der nie vergibt und ver- 
gisst«. Der Entwicklungsauftrag für die Bf 108 
bot diese Chance, wobei Indizien dafür spre- 
chen, dass das RLM den dafür zuständigen 
Projektleiter Robert Lusser in Augsburg als 
»Aufpasser« installiert hat. Warum sollte 
BFW jemanden auf diesen Posten setzen, den 
man immer wieder offen angefeindet hat? 


1957-1963 bei den österreichischen 
Luftstreitkräften als Zielschlepper ein- 
gesetzt wurde. Als Abonnent der ers- 
ten Stunde wünsche ich mir: Weiter so 
mit Ihren erst»classic«en Heften! 

Karl Nowak, Grafenwörth, Österreich 


Saab 17 in österreichischen Diensten 


Alugzeugclassic.de 07/2010 


Foto via Karl Nowak 


Erst recht der Aufsichtsratvorsitzende Theo 
Croneiß, der sich mit Lusser zum Teil hand- 
greifliche Auseinandersetzungen geliefert 
hatte. Und warum sollte der technische Lei- 
ter und Vorstandsmitglied Messerschmitt 
ausgerechnet jemanden als Leiter des Pro- 
jektbüros akzeptieren, der ihn unter ande- 
rem für zweitklassig hielt? Wohl kaum frei- 
willig. Alle Beteiligten aber schluckten diese 
bittere Pille offensichtlich, denn anders wä- 
re man kaum maßgeblich ins Geschäft ge- 
kommen. Im Gegenzug war Milch sicher pro- 
fessionell genug, um das schöpferische 
Potenzial, dass zweifellos in Gestalt Messer- 
schmitts vorhanden war, nicht außer Acht zu 
lassen - aber nur unter seiner Kontrolle. Ob 
sich damit persönliche Rache an Messer- 
schmitt verband sei dahingestellt. Ebenso 
wie die mögliche Quittung dafür, dass ihm 
Croneiß mit der Nordbayerischen bezie- 
hungsweise Deutschen Verkehrsflug lange 
Zeit den Posten als Direktor der Lufthansa 
vermiest hatte. Zudem konnte sich Croneiß 
damals durchaus Hoffnung machen, Milch im 
RLM beizeiten abzulösen. Ist es vor diesem 
Hintergrund nicht durchaus vorstellbar, dass 
Göring einfach nur hinter Milchs Rücken in- 
trigierte, als er den besagten Brief an Croneiß 
verfasste? Ein persönlicher Gefallen »unter 
Bayern« war es wohl nicht, eher machtpoli- 
tisches Kalkül für den Fall, dass Croneiß ei- 
nes Tages doch im RLM Einzug halten sollte. 
Das würde auch erklären, weshalb Göring kei- 
ne Probleme hatte, acht Monate später Cro- 
neiß Todesurteil im Rahmen des Röhm-Put- 
sches zu unterzeichnen - auch wenn es nicht 
vollstreckt wurde. Möglich, dass Göring ge- 
nug Vertrauen in die Augsburger hatte, um 
sie von Beginn an als Jagdflugzeugentwick- 
ler einzustufen - Milch mit Sicherheit nicht. 
Wer und warum nun letztlich die sehr frühe 
Entscheidung zugunsten der Bf 109 als Stan- 
dardjagdflugzeug getroffen hat, muss (vor- 
erst) dahingestellt bleiben. Vielleicht wirk- 
lich Göring, der einfach seine Macht 
demonstrieren wollte. Ebenso gut aber auch 
Milch, den die Arbeit des Teams Lusser/Mes- 
serschmitt möglicherweise vor allem wirt- 
schaftlich überzeugt hatte. Schließlich 
drängte die Zeit enorm, besonders im Hin- 
blick auf die beschränkte Produktionskapazi- 
tät. Nicht umsonst hatte die Fertigungs- 
GmbH schon seit Jahren an Normen- und 
Pflichtenheften für den rationellen Serienbau 
gearbeitet und drängte auf deren Einhaltung. 
Diesbezüglich waren in Augsburg offenbar 
sämtliche Hausaufgaben gemacht worden, 
was (nicht nur) meiner Ansicht der wirklich 
entscheidende Punkt für die »überstürzte« 
Beschaffung der Bf 109 war. 

Wolfgang Mühlbauer 
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Messerschmitt Bf 109 


»Der Adler aus Augsburg«/»Die »10% bei 
der Legion Condor« in Heft 05/10 


Eine kleine Haarspalterei bezüglich des 
»Schnellen Bombers Tupolev SB-2«: Diese 
Typenbezeichnung ist streng genommen 
nichtrichtig und muss korrekterweise nur 
SB lauten. SB bedeutet »skorostnoi bom- 
bardirovshchik« (schneller Bomber), und 
die ursprüngliche und volle Bezeichnung 
der in Spanien eingesetzten Version lautet 
SB-2M-100A, wobei 2M-100A sich auf die 
Zweimotorigkeit und den Typ der Moto- 
ren bezieht. Im Lauf der Jahre und Jahr- 
zehnte hat es sich weitgehend eingebür- 
gert, den Typ SB-2 zu nennen. 

Harold Thiele, Dietenheim 


Ungewöhnlicher Steuerknüppel 


Ein Fund gibt Rätsel auf 


Auf einem ehemaligen Flugplatz der 
deutschen Luftwaffe in Österreich wurde 
ein Steuerknüppel gefunden. Da die gän- 
gigsten Steuerknüppel der Luftwaffe 
hinlänglich bekannt sind, ist es umso ei- 
genartiger, dass auf dem Knüppel ein 
Hebel mit Bowdenzug installiert ist. Da 
dieser Knüppelgriff (KG) bislang noch 
nirgends in den einschlägigen Publika- 
tionen zu finden war - ich bin seit über 
30 Jahren Luftwaffen-Hobby-Historiker 
und Sammler und besitze eine fast lü- 
ckenlose Literatur zum Thema — möchte 
ich die Frage an Sie weiterleiten, ob es Ih- 
nen möglich ist, diesen - meiner Ansicht 
nach - äußerst seltenen KG einem Flug- 
zeugtyp der Luftwaffe zuzuordnen. Es 
ist kein Typenschild mit Werk-Nr. und 
FL-Nummer unter dem Griffstück zu fin- 
den, auch keine Nietlöcher, womit das 
Schild normalerweise befestigt war. Kei- 
ner meiner Historiker-Kollegen hat je ein 
Foto von diesem KG gesehen. 

Karl Nowak, Grafenwörth, Österreich 


Unsere Modellvorstellung der Bloch MB 152 ... 


Knüppelgriff mit ungewöhnlicher Form - wer weiß mehr? 


Wir vermuten, dass es sich um einen in ei- 
nem Waffenturm verwendeten Knüppelgriff 
handelt - die auffallend markante Biegung 
des Rohres knapp unter dem Griff könnte 
ein Hinweis dafür sein, denn in den Türmen 
herrschte immer Platzmangel. Normalerwei- 
se waren die Steuerknüppel in den Flug- 
zeugcockpits meist doch eher gestreckt. Ei- 
ne zweite Herkunftsvermutung könnte die 
Verwendung in einem russischen (!) Flug- 
zeug sein, da die Argus-Knüppelgriffe (KG 
12) auch in Russland gefertigt worden sind. 
Eine weite Verbreitung haben die Griffe 
zwar erst nach Kriegsende in den MiG 15 
und MiG 17 gefunden - dort mit den mar- 
kanten Bremshebeln an der Seite - aber 
auch schon in den Kriegstypen wie der La- 
vochkin La 7 sind sie bereits verwendet 
worden. Österreich wurde ja von der Roten 
Armee besetzt und somit auch die ehemals 
deutschen Flugplätze von den russischen 
Fliegern verwendet. Leser mit entsprechen- 
den Unterlagen und Bildmaterial werden 

gebeten, sich zu melden. 
Peter W. Cohausz 


Foto Othmar Hellinger 


-.. und das historische Vorbild 


Foto Karl Nowak 


Bloch MB 151/152 


»Standfeset Kämpfer« in Heft 06/10 


Der Artikel gibt sehr fundiert und aus- 
führlich die Geschichte dieser Maschine 
wieder. Was mir allerdings besonders gut 
in diesem Zusammenhang gefällt, ist die 
Verknüpfung von Original und Modell, 
das auf den nachfolgenden Seiten be- 
schrieben wird. Das Plastikmodell von 
Andreas Höhne ist hervorragend gebaut 
und gut in Szene gesetzt. Ich würde mir 
wünschen, dass mehr Geschichten über 
Flugzeugtypen in dieser Weise in Ihrer 
Zeitschrift erscheinen würden. Das ist für 
mich als Modellbauer und natürlich his- 
torisch Interessierten sehr interessant 
und hilfreich, da man hier einiges über 
das Original in kompakter Form erfährt, 
was für die Umsetzung ins Modell wich- 
tig sein kann. 

Machen Sie auf alle Fälle so weiter. Es 
ist immer eine Freude, das neue Heft in 
den Händen zu halten. 

Martin Huber, via E-Mail 


Foto via Benichou 


Anmerkung der Redaktion Leserbriefe geben nicht unbedingt die Meinung der Redaktion wider. Die Redaktion behält sich vor, 
74 Leserbriefe aus Gründen der Darstellung eines möglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer Leser Sinn wahrend zu kürzen. 


Do 24 K-1, X-1, des Marineluchtfaardienst: Im Internet gibt es einen Kurzfilm über 


Wrackteile ihrer Schwestermaschine X-23 


Dornier Do 24 
FLUGZEUG CLASSIC Special 5 


Mit großem Interesse habe ich die fünfte 
Ausgabe der FLUGZEUG CLASSIC Spe- 
cial geradezu verschlungen. An dieser 
Stelle meine herzlichen Glückwünsche 
zur gelungenen Zusammenfassung die- 
ser bereits in der FLUGZEUG CLASSIC 
hienenen Artikel. Besondere Auf- 
merksamkeit habe ich dabei der Seiten- 
ansicht der Do 24 X-1 auf Seite 8 gewid- 
met, denn ich erinnerte mich, im Internet 
ein Video zu dieser Maschine gesehen zu 
haben. Nach einigem Suchen habe ich es 
wieder gefunden. Es ist 38 Sekunden 
lang und zeigt allerdings die Überreste 
der X-23, welche ja zusammen mit der X- 
1 in der Bucht von Broome zerstört wur- 
de. Der Film ist zu finden unter www. 
youtube.com/watch?v=vcH5dkbeQ-o. 
Matthias Wiesenfarth, via E-Mail 


Curtiss SB2C-5 »Helldiver« 


»Einmal Hölle und zurück« 
in Heft 06/10 


Der Artikel »Curtiss SB2C-5 »Helldiver« 
der Commemorative Air Force - Einmal 
Hölle und zurück« beginnt mit den Wor- 
ten: »Wie in aller Welt kommt ein Flug- 
zeug eigentlich zu den recht unrühmli- 
chen Bezeichnungen wie »Biest< oder 
»Hurensohn zweiter Klasse<?« Auch 
wenn die Flugzeuge der US-Navy nicht 
gerade meine Spezialgebiet sind, ist mir 
der schlechte Ruf der Helldiver bisher 
nicht entgangen, und so war ich ge- 
spannt, hier einmal zu lesen, wie es ei- 
gentlich dazu kam. Zunächst liefert Ihr 
Artikel eine Fülle schöner Bilder, und 
der Autor wiederholt immer wieder den 


Augzeugelassic.de 07/2010 


Zeichnung H. Ringlstetter 


Hinweis auf die Unbeliebtheit der Ma- 
schine. Einen ersten Hinweis bekommt 
man, als es heißt, die Helldiver 1 sei we- 
gen ihrer »fürchterlichen Handhabung« 
nicht auf den Flugzeugträgern der Roy- 
al Navy zum satz gekommen. Als 
man dann aber schließlich liest, dass die 
CAF-Piloten die Helldiver für ein ange- 
nehm zu handhabendes Flugzeug hal- 
ten, ist die Helldiver dann doch ein ganz 
tolles Flugzeug, und die Luft ist drau- 
Ben. 

Die anfangs gestellte Frage, wie ein 
Flugzeug zu der Bezeichnung »Biest« 
kommt, bleibt der Autor Frank Mormil- 
lo also letztlich schuldig, was mich sehr 


enttäuscht hat. Ich habe mir die Antwort 
dann bei Eric M. Brown geholt. Der wohl 
bekannteste britische Testpilot beschreibt 
in seinem Buch »Duels in the Sky - World 
War II Naval Aircraft in Combat« unter 
anderem das schlecht aufgeräumte Cock- 
pit der Helldiver, die schlechte Sicht beim 
Rollen und bei der Landung und vor al- 
lem die schlecht abgestimmte Steuerung. 
Zusammenfassend heißt es dort: »Die 
Helldiver war ein Flugzeug, das durch 
und durch schwer zu handhaben war. Sie 
war ein mittelmäßiger Sturzkampfbom- 
ber und kaum für Trägerlandungen ge- 
eignet. Dabei hatte sie kaum bessere Leis- 
tungen als ihre Vorgängerin. Sie bekam 
den Spitznamen »das Biest«, einen Titel, 
den sie ganz und gar verdiente. In ihrer 
Hauptrolle als Sturzkampfbomber war 
sie weniger effektiv als die Dauntless, die 
sie ersetzte.« 

Dr. Claus Nattermann, Karlsruhe 


Wenn ein Flugzeug von einem Träger oder 
von Land aus geflogen wird, und das im Krieg 
oder im Frieden, so führt das zwangsläufig zu 
unterschiedlichen Beurteilungen seitens der 
Piloten. Deswegen mögen die Männer, die 
heute am Steuer der »Helldiver« sitzen und 
zudem viel Zeit und Geld in die Maschine in- 
vestiert haben, etwas milder in ihrem Urteil 
sein. Und Eric M. Brown in Ehren: Sehr viel 
schlauer werden wir aus seinen Ausführungen 
über die Curtiss SB2C auch nicht. d Red. 


Eine Helldiver in ihrem Element: Piloten der US-Navy brauchten lang, um sich mit der 
wuchtigen Einmot anzufreunden 


Foto Sammlung H. Ringlstetter 
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INRC SEITEN Album 


Keime He 111 H-2, WNr. 2760, BJ+OF. Sehr gut zu erkennen ist der gelbe Doppelrumpfring hinter der Tragfläche, der bei Maschi- 
) nen für die Blindflugschulung angebracht war, und dazu eine Nummer am Leitwerk, die für Flugschulen typisch war. Die Maschine 
"7 ist 1940 von Arado in Lizenz gebaut worden, war im Herbst 1942 bei der Flugzeugführerschule C 21 in Byalistock, im Sommer 
1943 bei der FFS C 17 in Pütnitz und im Januar 1944 noch bei der FFS B 10 (Blindflugschule) in Fürstenwalde nachgewiesen 


AUS DEN FOTOALBEN UNSERER LESER 


Das Fotoalbum eines Nachtjägers 


In der ersten Folge haben wir 
Hans Gerd Neuhaus’ erste Schritte 
in seiner Pilotenlaufbahn beglei- 
tet, die mit Segelflug und einmo- 
torigen Maschinen begann. Hier 
geht es nun weiter mit Bildern von 
der Schulung auf einigen größe- 
ren und mehrmotorigen Maschi- 
nen, die Neuhaus auf der weiter- 
führenden C-Schule bis auf den 
Balkan und schließlich zu den 
Nachtjägern führte 
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ie Bilder zeigen auch wieder, 
wie vielfältig die Ausstattun- 
gen der Fliegerschulen mit 
Flugzeugtypen waren. Ebenso 
häufig waren, wie schon auch 
bei der Anfängerschulung, die Wechsel 
der Flugplätze, denn die Fliegerschulen 
hatten nicht nur ihren Heimatsitz, son- 
dern meist auch noch mehrere weitere 
Übungsplätze in der Nähe. 

Nach dem Abschluss der Ausbildung 
auf der C-Schule, die vor allem das Flie- 
gen auf mehrmotorigen Maschinen so- 
wie Blindflug und Navigation zum Ziel 
hatte, kam Hans Gerd Neuhaus zu den 
Nachtjägern. Auch hier begann das Flie- 


Teil 2 


gerleben wieder mit Schulungen, denn 
Einsatz und Navigation bei Nacht hatten 
wieder ganz eigene Anforderungen. 

Bis eine gewisse Routine eingekehrt 
war, wurde auch hier zunächst auf älte- 
ren Maschinen geübt, die aus dem Ein- 
satz gezogen worden waren. Dann stieg 
man auf die neuen Einsatzmuster um. 
Aber zunächst mussten erst einmal die 
Flüge mit der Funkmessanlage geschult 
werden, bis die Besatzung aufeinander 
eingespielt war. Im scharfen Einsatz 
musste man sich später 100-prozentig 
aufeinander verlassen können! 

SOLVEIG FLÖRKE/ 
PETER W. CoHAUSZ 


OBEN Mit der Heinkel He 70 F »Blitz« flog Neuhaus 
im September 1941 für drei Tage von Bronkow nach 
Münster. Auf diese Weise kam er zu einem Besuch 
in Siedlinghausen. Die Maschine mit der Werknum- 
mer 1623 und dem Kennzeichen TR+NH gehörte 
1940/41 ebenfalls zur Flugzeugführerschule FFS 
A/B 82. Sie hat noch ihren »zivilen« Anstrich aus 
Friedenszeiten 


RECHTS »Die Erlaubnis, eine Heinkel fliegen zu 
dürfen, ließ mein Herz höher schlagen und meine 
Brust anschwellen. Nur wenige wurden dazu auser- 
wählt«, schrieb Neuhaus in sein Fotoalbum. Diese 
He 70 hat bereits einen Tarnanstrich. Kennzeichen 
sind leider nicht zu erkennen 
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LINKS Die französi- 
sche Caudron C 445 
A-1 war in der 
Luftwaffe als Schul- 
und Verbindungs- 
flugzeug gar nicht. 
so selten. Hier 
steht die KI+WT, 
WNr. 414, der 
Flugzeugführerschu- 
le FFS C 3 aus Alt- 
Lönnewitz, die 
1943 zur FFS A/B 
61 nach Dresden 
ging 
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ach dem Heldengedenktag in Fürstenwalde im März 1943 durfte Neuhaus endlich die Ju 52 und die He 111 fliegen! Hier steht 


eine He 111 H-11, die ab Herbst 1942 zu den Einheiten kam, bei den Feierlichkeiten im Hintergrund 


LINKS Das Cockpit 
der Caudron C 445 
A-1 zeigt ihre 
französische Instru- 
mentierung. Die 
zum Teil anderen 
Maßeinheiten und 
die andere 
Anordnung der Ge- 
räte erforderte an- 
fangs ein Umden- 
ken. Neuhaus 
schreibt dazu: »Gern 
wurde sie wegen 
ihrer vermeintlichen 
Kompliziertheit 
nicht geflogen, aber 
für Schulbegriffe 
war die zweimotori- 
ge, französische 
Maschine ein echter 
Luxus« 


"ier hat ein Flugschüler seine Caudron 
C 445 A-1 senkrecht in einen winter- 
lichen Wald gestellt. Bei solchen Witte- 
tungsbedingungen waren Vereisung und 
schlechte Sicht eine allgegenwärtige 
Gefahr! 
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LINKS Überflug 
einer Heinkel He 


Balkenkreuze 


111 E. Zum anfangs 
verwendeten Zivil- 
kennzeichen D-AYFO 
hat sie bereits die 


OBEN Junkers Ju 52/3m, D-AQIT »Erich 


Albrecht«, WNr. 5112, der Regierungsstaf- 


fel Luftwaffe. Sie erhielt später das 
Stammkennzeichen DD+MG 


LINKS Heinkel He 111 J (?), vermutlich 
die PL+AA der Flugzeugführerschule C 17 
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IHRE SEITEN Album 


ine frühe 

Heinkel 

He 111 E. Neuhaus 
vermerkt in seinem 
Album dazu: »In 
der Sandwüste von 
Neuhardenberg 
flogen wir in ra- 
scher Folge unser 
Programm herunter. 
Wir waren ganz voll 
Sand, jeden Abend 
hätte ein Bad fällig 
sein 

müssen.« 


ag und Nacht Schulung auf der Messerschmitt Bf 110. Diese F-4 hat noch den Standardanstrich für Tageinsätze. Die Rohre der vier 
MG stecken bereits in Feuerdämpfern, und in der Mitte dazwischen ist die Öffnung für die Belüftung zu erkennen. Die beiden 
blau-roten Ringe am Rumpf markieren die Pressluftanschlüsse für die MG 17 (links) und die Notbetätigung des Fahrwerks 
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| B eim Einstieg in die Messerschmitt Bf 110. Neuhaus erin- WI esserschmitt Bf 110, noch ohne Funkmessausrüstung, 


| nert sich: »Von Greifswald flogen wir oft über die Ostsee VL auf einem Schulflug am Tag. Nach einem Intermezzo in 
bis halbwegs nach Schweden und Dänemark, mit diesen Zieldar- Ingolstadt begann in Parchim das Leben im aktiven Nachtjagd- 
stellungsflügen waren wir fit für den Einsatz.« verband ... 


\ ) N esserschmitt 
Bf 110 F-4 
Nachtjäger mit FuG 
202 »Lichtenstein 
B/C«-Radarausrüs- 
tung und Flammen- 
vernichtern. Der 
helle Anstrich ist 
bei den Nachtjägern 
ab Mitte 1943 
eingeführt worden. 
Im Hintergrund 
steht die Bf 110 F, 
R4+DK, der 2. 
Staffel des NJG 2. 
Die Bf 110 F-4 war 
į als Nachtjäger zum 
Teil noch bis Anfang 
1944 im Einsatz und 
wurde immer wieder 
nachgerüstet 


SIE haben seltene Bilder oder sind auf bisher unveröffentlichte Fotoalben 
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*oder mit Preisvorteil frei Haus im Abo, 
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BACKGROUND 
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Extreme Spezialtaktik: Wie 
1944 die neu gegründeten 
»Sturmgruppen« (hier eine 
Fw 190 A-7 der Sturmstaffel I) 
ihre geballte Feuerkraft gegen 
die eigentlich überlegenen 
Bomberverbände einsetzten — 
und den Alliierten das Fürch- 
ten lehrten. 


Unter fremder Flagge: Beuteflugzeuge 
in gegnerischen Diensten 


as fliegt der Gegner, wie gut sind seine Flug- 
VW Die Antwort darauf kann Luft- 

schlachten entscheiden und den Kriegsver- 
lauf ändern. Gut, wenn man Beuteexemplare 
ergattern und sie auf Herz und Nieren testen kann. 
Ob lahme Ente oder brandneuer Technologieträger, 
Beuteflugzeuge erlauben einen Blick in die Karten 
des Feindes. Alle Streitkräfte geben daher die Parole 
aus, hinter der Front notgelandete Flugzeuge sofort 
unbrauchbar zu machen. Ein frommer Wunsch: Über- 
lebende Crews werden schnell geschnappt, ihre Ma- 
schinen fallen dem Gegner oft noch flugfähig oder 
nur leicht beschädigt in die Hände. Nicht selten kann 
die Beute schon vor dem Start eingesackt werden, 
zum Beispiel nach dem Einmarsch in fremde Staaten 
oder als Gabe befreundeter Mächte. Die deutsche 
Luftwaffe griff 1938 beim Anschluss Österreichs zu, 
1939 in Böhmen und Mähren, später in Frankreich, 
Belgien und den Niederlanden. Es war wie beim 
Tischlein deck dich: Unter der reichen Flugzeugbeu- 
te fanden sich italienische und tschechische Typen, 
die US-Transporter Douglas DC-2 und DC-3, Curtiss 
H.75-Jagdflugzeuge, Trainer wie North American 
NA 57 und NA 64. Über eigenem Reichsgebiet »reg- 
nete« es intakte Boeing B-17, Consolidated B-24, 
Lockheed P-38, North American P-51 und P-47. Auch 
die Briten lieferten unfreiwillig Studienmaterial, ver- 
schiedene Spitfire-Versionen, Hawker Typhoon und 
andere Flugzeuge. Die noch heilen Flieger gelangten 
zunächst zu Tests an der Erprobungsstelle Rechlin, 
später an Schulen und Geschwader. Einzelne Typen 
wurden sogar als »Trojaner« in gegnerische Formatio- 
nen eingeschleust. Jenseits des Ärmelkanals versam- 
melte sich eine nicht minder illustre Beuteflotte. Ab 
1940 erprobte die Air Fighting Development Unit auf 
dem Flugplatz RAF Duxford deutsche Flugzeuge. Sie 
wurden anschließend an die 1941 dort aufgestellte 
No. 1426 Flight RAF weiter gereicht, eine Einheit mit 
dem passenden Spitznamen »Enemy Aircraft Circus« 
oder »Rafwaffe«. Unter der deutschen Beute befan- 
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Erbeutete NAA 54 dienten bei der Luftwaffe als 


Schulflugzeuge Foto R. Wohl 
den sich Bf 109, Bf 110, Fw 190, He 111, Ju 88 oder 
Hs 129. Nach dem Krieg erprobten die Briten noch 
lange Flugzeuge des Ex-Gegners. Ein bekannter Test- 
pilot war der spätere Royal Navy Captain Eric »Win- 
kle« Brown. Er sprach out deutsch und nutzte man- 
che Gelegenheit, über von ihm geflogene Exoten wie 
Me 163 oder Me 262 mit deren Konstrukteuren zu 
fachsimpeln. Ein Sonderfall sind Flugzeuge, die 
noch zu Kriegszeiten von Partnern in Lizenz gebaut 
und dort weiter geflogen werden - wie die spani- 
schen CASA 1.133 Jungmeister, CASA 2.111 (eine 
Lizenzversion der Heinkel He 111, gebaut bis 
1948); CASA 352 (Ableger der Junkers Ju 52/3m) 
oder CASA 1.131 Jungmann, wie die spanische Tan- 
te Ju bis 1957 gebaut. Sie alle erinnerten noch ei- 
ne ganze Weile an vergangene Epochen und wurden 
in später Anerkennung gern für Filmaufnahmen und 
Paraden hergenommen. 

Beuteflugzeuge, ob kühn erbeutet, eher zufäl- 
lig gefunden oder von befreundeten Mächten ge- 
erbt, schnitten bei Flugtests des Gegners oftmals 
gut ab oder verursachten zumindest ein Schmun- 
zeln, wie sicher auch die brave Piper Cub bei den 
Testpiloten der Luftwaffe. In Rechlin, Duxford und 
anderswo gelangten Fachleute zu der überra- 
schenden Erkenntnis: Die anderen kochen auch 
nur mit Wasser. Rolf Stünkel 
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Im Juni 2010 stellt die Lufthansa ihren ersten von insgesamt 

15 Airbus A380 in Dienst. Mit spektakulären Bildern und 
sachkundigen Informationen zu allen Etappen der Projektent- 
wicklung, mit einer Reportage über die intensiven Vorberei- 
tungsarbeiten bei der Lufthansa und ersten Erfahrungsberichten 
anderer Airlines weckt dieser großformatige Bildband die 
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